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S.uomen tie- ja vesirakennushallitus ja Hangon kaupunki ovat anta-
neet Insinöbritoimisto Orrje& Co Ab:lle tehtäväksi selvittää 
Hankoniemen poikki suunnitellun kanavan seuraukset Hangon kaupun-
gille ja sen satamatoiminnalle.  
Esillä oleva raportti on selvityksen loppuraportti. 
Selvitystyö alkoi helmikuussa 1972, ja se on suoritettu yhteis-
työssä Hangon kaupungin, tie- ja vesirakennushallituksen, Suomen 
Vapaasatamayhtiön, merenkulkuhallituksen sekä Valt lonrautateiden 
 edustajien kanssa. 
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Suomennettu ruotsinkie lise stä alkuperäisestä raportista 
 "Konsekvenser för Hangö stad och dess hamnverksamhet av en 
 eventuell kanal genom Hangö udd"  tie- a vesirakennushalli-
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I 	 1. 
[I 
I 	HANKONIEMEN POIKKI rIAHDOLLISESTI RAKENNETTAVAN KANAVAN SEURAUKSET HANGON KAUPUNGILLE JA SEN SATAMATOIMINNALLE  
I 
1. SELVITYKSEN TAUSTA; TARKOITUS JA LAAJUUS 
I 	Lounais-Suomen rannikkoliikenteen ja erityisesti talvililkenteen vuoksi on ehdotettu kanavaa Hangonniemen poikki Hangon kaupunki- 
asutuksen lounaispuolelie. Tärkein syy tähän on Hankoniemen kier - 
I 	tävän väylän hankaluus merenkulun kannalta. Kanavan sijainti sel- viää kuvasta 1. Tämä antaa myöskin viitteen siitä, millaisia etuja kanava turvaisi merenkululle.  
I 	Kanava aiheuttaa kuitenkin yhteyksien heikkenemisen Tulliniemelle siinä tapauksessa, että rakennetaan tunneli tai silta, ja katkeamis€ 




vaihtoehto toteutetaan, tulee kanavahanke aiheuttamaan seurauksia 
Tuiliniemellä harjoitettavafle toimir!nalle.  
I 	Tulliniemeä käytetään etupäässä vapaasatamatoimintaan, jota harjoi- tetaan Suomen Vapaasatama Oy:n ohjauksella,  ja kanavaprojekti vai-kuttaa ensi kädessä tähän toimintaan. Tulliniemeliä sijaitsee 
vapaasatamatoimintalaitosteri lisäksi luotsiasema, posti  ja tulli,  
I 	merenkulkuhallituksen ja puolustuslaitoksen omistamia laitoksia sekä pienehkö satama. 
I 	Tämän selvityksen tarkoituksena on selvittää kanavahankkeen vaiku- tus Hanon kaupungille ja sen satamatoiminnalle. Yhdessä arvioi-den kanavan edullisuuden merenkululle sekä kanavan kustannus- 
I 	arvioiden kanssa ovat tässä selvityksessä tehdyt arviot tarkoitetut perustaksi kanavahankkeen tarkoituksenmukaisuuden kQkonaisarvioin-nille. 
Ei ole selvitetty, ryhdytäänkö toimenpiteisiin Tulliniemen liikenne-
yhteyksien helpottamiseksi, jos kanavahanke toteutetaan. Tästä 
syystä tutkitaan usean vaihtoehdon seuraukset, nimittäin 
Vaihtoehto I 	Kanavaa ei toteuteta, 
Vaihtoehto II Kanava toteutetaan. Tietunneli rakennetaan kana-
van alitse. 
Vaihtoehto III Kanava toteutetaan. Tie- tai yhdistetty tie- ja  rautatiesilta  rakennetaan. 
Vaihtoehto IV Kanava toteutetaan rakentamatta tunnelia tai siltaa. 
Nimeä Tulliniemi käytetään tässä raportissa - yleisen käytännön 
mukaisesti - koko siitä osasta Hankonierneä, joka sijaitsee sen 
 kapean kannaksen ulkopuolella, jonka poikki kanava  on suunni-
teltu. Meri- ja eräillä muilla kartoilla käytetään nimeä Tulli- 









Selostus seurauksista (kustannukset ym.) ei anna täydellistä 
kuvaa eri vaihtcehdoista, koska vähempirnerkityksisiä tekijöitä 
ei ole otettu huomioon.  
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2 	HANGON SATAI'1ATOIMINTA  
I 	Tässä luvussa annetaan yleiskuvaus satamatoiminnasta ja sen mer- kityksestä Hangon kaupungille. Koska vapaasatamatoiminta on s osa  satamatoiminnasta,  johon kanavaprojekti selvimmin vaikuttaa, kiln-
I 	nitetään tähän toimintaan erityistä huomiota.  2.1 	Johdanto 
I 	Hangossa on kaksi kaupallista satamaa, Länsisatama  ja Ulkosatama.  Valtio omistaa molemmat satamat ja myös ylläpitää Länsisatamaa; 




satama Oy. Tämän lisäksi on Hangon kaupungissa pienvenesatamia ja  teollisuussatama  (Kone). 
Pääsatamana toimii Länsisatama. Länsisataman kautta kulkee  koko  Hangon vienti. Myös suuri  osa tuonnista kulkee tämän sataman kautta 
Tämä koskee myöskin suurinta osaa vapaasatamaan tulevasta tuonnista 
pienemmän osan tullessa Ulkosataman kautta. Ulkosatamaa ei käytetä 
muihin tarkoituksiin. 
Hangon Länsisatama rakennettiin 1 870-luvulla sen vuoksi, että sata-ma Hangossa edullisten jääolosuhteiden takia mandollistaisi Suomen 
 ja  muun maailman välisen merenkulun myös talvisaikaan. Ensimmäi-
sessä vaiheessa, joka loppui vuosisadan alussa, rakennettiin Korkea-
saaren pistolaituri. 1920-luvun alussa rakennettiin Ulkosatama. Laituni- ja varastorakennustöiden valmistuttua Nuottasaarella vuon-na 1929 ei suurempia muutoksia ole tapahtunut. 
Länsisatama rakennettiin aikana, jolloin rautatiet kokonaan hallit-
sivat rnaakuljetuksia, eikä sitä ole mukautettu niihin liikenne-
aluevaatimuksiln, jotka kuorma-autokuijetusten lisääntyminen on a
-heuttanut. Laiturikenttiä  tai varastoalueita el myöskään ole mukau
tettu uudempien käsittelymenetelmien vaatimusten mukaisiksi. Joi-
takin valaisevia numerotietoja Länsi- ja Ulkosatamasta esitetään 
seuraavassa taulukossa. (luvut on saatu Etelä-Suomen satamatoimi-kunnan mietinnöstä 1969 ja ne koskevat olosuhteita vuonna  1966). 
Laituripituus: 	 1.11.93 m  
Pääsatama -alueen pinta -ala: 	230.000 m2 
Varastopinta -ala: 	 50.000  
Satamanostureita: 12 kpl 
Mobiilinostureita ja trukkeja: 	18 kpl 
Rautatieraiteiden pituus - kaikkiaan: 12.000 m 
 -  laiturilla: 11-.000 m
 Vapaasatamatoiminta  
Toiminta aloitettiin vuonna 1960, jolloin perustettiin Hangon 
Yleinen Vapaavarasto Oy. Yhtiö piti vapaavarastoa vuoteen  196, 
jolloin saatiin toimilupa vapaasatamatoiminnan harjoittamiseen. 
Tämä mandollisti laajentuvan toiminnan  ja yhtiö muutti nimensä 

















Vapaasatamatoimintaa harjoitetaan Tulliniemellä, joka on valtion 
I 	omistuksessa ja merenkulkuhallituksen hallinnassa. Merenkulku- hallitus vuokraa suurimman osan Tulliniemestä Hangon kaupungille, 
joka vuorostaan vuokraa alueita Vapaasatamayhtiölle.  
I Vapaasatamatoimintaa harjoittaa osaksi Vapaasatamayhtiö vuokraa- maila lyhytaikaisesti sisä- ja ulkovarastoalaa, ja osaksi muut yritykset omilla varástoillaan, jotka on vuokrattu pitkäalkais-sopimuksilla Vapaasatamayhtiölta. 
Vapaasatamayhtiön hallnnassa on noin 1:3.000 m2 varastorakennus-
I 	alaa ja noin 155.000 m avovarastoalaa, josta noin  55.000 m2 on  vara-alueita. 
Yksityistä varastointia harjoittavien yhtiöiden hallinnassa  on  varastoalaa  yhteensä noin 25.000 m2 . Niillä ei kuitenkaan ole 
omaa avovarastoalaa muualla kuin varastorakennusten yhteydessä, 
mutta ne vuokraavat sellaista tarvittaessa Vapaasatamayhtiöltä, 
joko vuosisopimuksella tai lyhyemmäksi ajaksi. Vuonna 1972 ovat yksityistä varastointitoimintaa vapaasatamassa harjoittavat yrityk-
set vuokranneet vuosisopimuksella noin 7.000 m2 avovarastoalaa.  





Pitää varastossa etupäässä työst5-
ja muita teollisuuskoneita sekä va-
raosia. Tavarat toimitetaan etupääs-
sä rautateitse Suomeen. Yhtiö har-
joittaa tämän varaston kautta myös 
transitokauppaa muihin Euroopan 
maihin ja pohjoismaihin. 
Tuonti- ja vientiyhtiö Hangossa. 
Tuo talouskoneita, peltiä, putkia, 







I Oy Veho Ab Autotuontia (Mercedes Benz ja Audi) maahantuontikunnostusta. 
I Korpivaara Oy Autotuontia (Toyota ja Citroen) maahantuontjkunnostusta.  
Suomen Forsiitti-Dynamiitti. Oy Dynamiittitehdas  Hangon ulkopuo- 
lella. Pitää vapaasatamassa varas-
tossa glykoolia ja vinyyllasetaat-
tia säiliöissä. 
Nordator Oy 	Peliaut omaattitu ontia.  
I 	Hangon kautta tuovat autoja myöskin sellaiset tuojat, jotka eivät ole pysyvästi sijoittuneet vapaasatamaan.  Osa tästä tuonnista tapahtuu suoraan Länsisataman kautta ilman autojen välivarastointia vapaasatamassa. Tämä koskee mm. Volvon, Mazdan ja Datsunin tuontia.  I Näiden kolmen merkin tuojat pvat vuokranneet vara -alueiksi puskuri -varastointia varten Vapaasatamayhtiöltä yhteensä  1 9.000 m2 kenttä- alueita. 
I Vapaasataman varasto- ja muut rakennukset ovat sijoittuneet pääasi-





satama-aluetta. Muut vapaasatama-alueen käytös 	olevat osat 
kiytetään ensisijaisesti avovarastointlin. Vuodesta 1972 on Vapaa-
satamayhtiön käytettävissä ns. Saksan makaslinista Länsisatamassa. 
Vapaasataman varasto- ja muut rakennukset sekä käytössä olevat 
varastokentät on esitetty kuvassa 2. 
I RAKENNUKSIA  I TULLIRAKENNUS 
2 VAPAASATAMAYHTIÖ 
I 3 UUTTERA KOMMANDIITTIYHTIÖ  4 KONEISTO 	OY 
5 NORDATOR OY 
I 6 KORPIVAARA 	OY 7 VEHO 	OY 
SUOMEN 	FORSIITTI-DYNAMIITTI OY  I S SA IL IÖITA) UTi VAPAASATA M AYHTIÖN VARASTO KENTAT  
I 
Kuva 2. 	Karttapiirros Tulliniemestä 1 :20 000 
I 
I LISÄYKSIÄ:  1IZ RAKENU(JKSIA  8 Suomen Forsiitti-Dynamiitti Oy  -. 	 • 	I TULLIRaKEUUUS 
(cii1iöitä) 2 VAPAASATAMAYHTIÖ  I Ruoste-Esto  Oy 	. • • 3 UUTTER& 
10 Koneisto Oy  4 KONEIsTO 	OY 
I (rak.lupa haettu) 	.• 5 IJOROATOR 	OY -. 6 KORPIV4R4  OY 
7 VEHO OY  
. 	..•.• 	.. 	• 	 •• 
• 	8 SUOhEu F0RSIITTI-DYNAITTI  OY I C sA IL IöTA)  
VAPAASTAMAYHTIÖ1J VARA$TOKENTT  
Kuva 2.  Karttapilrro3 Tu11iniemest  1 :20 000  
Taydennetty 31.12.1972 	• • 	( 

















2.2 	Satamatoiminriari kehitys 
Liikenteen kehitys Hangon satamassa 19 146_1971 
1946 	-50 	 -55 	 -60 	 -65 	 -70 
Kuva 5. 
Kokonaistavaranvaihto Hangon satamassa on sodanjälkeisen ajan ol-.  lut  verrattain tasaisesti noin 00.00o tn/v. Selviä lilkennehuip-puja on kuitenkin esiintynyt jäätalvina Hangon edullisten  jää-olosuhteiden takia. Jäätalvien vaikutus liikenteeseen on viime vuosina vähentynyt jäänmurtajapalvelun parannuttua ja mandollis-tettua satamien pitemmän aukipitoajan Perämerellä  ja Suomenlanden perukoilla.  
190- ja 1950-luvuilla vallitsi yleensa tasapaino tuonnin  ja  viennin välillä. Lohjan kalkkitehtaan siirrettyä  huh- ja koks!-tuontinsa pois Hangosta vuonna 1965 oli 1960-luvulla vienti voimak-kaasti hallitseva. Tämän jälkeen on tuonti kasvanut vapaasatara-
toiminnan laajenemisen myötävaikutuksella. Vuoden 1971 silmiinpis-tävän taantumuksen syynä lienee laskusuhdanne ja sen kielteiset vaikutukset kauppaan. 
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1960 	 -62 .64 -66 
Kivihilit jo kokel 
LIJ Metallit jo 
meta Ilijalosteet 
Ku p pa le tava ro 
GILD Muu tavara 
KUVA 5 
Metsätuotteet hallitsevat kokonaan vientiä, ja tämä tavararyhmä vastaa lähes yksin viennin lisäyksestä tällä kaudella. Tuontikäy-
rästöstä ilmenee selvästi seuraukset yllä mainitusta Lohjan kalk -kitehtaan  huh- ja koksituonnin poissiirrosta vuonna 1 963. Tämän jälkeen havaittavasta lisäyksestä vastaa tavararyhmä  me-tahlit ja metalli jalosteet suuresta osasta. Tähän tavararyhmään 
sisältyy Hangon kautta tapahtuva huomattava autotuonti. 
Autotuonti Hangon kautta vuosina 1961-1971 
I O0( 






Autotuon$l Hangon kautta  
1961 	 1965 	 1970 
KUVA 6 
I 	Hanko on Suomen huomattavimpia autontuontisatamia. Viime vuosina on Hangon osuus koko autontuonnista ollut noin 25 % koko autotuonrils -
I 
	
ta. P'osa autontuonnista tapahtuu vapaasataman kautta. 





1 	26%  
MAANTIE 




91% (I000TN) TUONTI VIENTI 
	
RAUTATIE 	18 	263 
9 %  MAANTIE 	50 	27 
YHTEENSÄ 	68 	290 
I Vientiteollisuuden sijoituksen takia on rautateitse kuijetetun ta-varan osuus erittäin korkea. Tuontjtavara  on suurelta osalta tarkoi-tettu Helsingin seudulle, jonne kuljetukset suoritetaan piasiassa  
I 	kuorma-autoilla. Vuoden 1966 j.lkeisi1t vuosilta on tilastoa ai- noastaan tuonti- ja  vientitavarari rautatievaunukuormien lukumirbs -t.  Tst syystä ei tarkasti tunneta tapahtuneita muutoksia,  sillä 
I 	
vaunukantavuutta ja Hangon radan kantavuutta on nostettu. Tilasto viittaa kuitenkin siihen että rautatiet on suurin piirtein säilyt-tänyt osuutensa vientitavaroiden kuljetuksissa  ja jonkin verran lisännyt osuuttaan tuontitavaroiden kuljetuksissa.  Radan parannuk- 
I 	sen  vuoksi VR arvioi rautateiden myös tulevaisuudessa säilyttävän osuutensa viennissä ja lisäävän osuuttaan tuonnissa. Juna.lautta-ylitys Hangon ja mannermaan välillä merkitsisi luonnollisesti rau- 
I tatielilkenteen  huomattavaa lisääntymistä. Varastointitoiminnan kehitys vapaasatamassa vuosina 1961 - 1971 
I 1000-TN 




1961 	 -65 	 -70 
I 	 KUVA 8 
9. 
Perustamisensa jälkeen vuonna 1960 on vapaasatamatoiminta laajen-tunut voimakkaasti lukuunottamatta taantumia vuosina  1 967, 1968 ja 1971. Taanturna 	vuonna 1967 lienee devalvaation seurausta, las- kusuhdanteen todennäköisesti selittäessä vuoden 1971 taantumas. 






1967 	-68 	-69 	-70 	-71 
V. 1971 
Kernikoalit. 	 800 	TN 
Teollisuuden koneet ja 	11000 	u 
raaka-aineet 
Kappale ja skkitavaro 	7000 
Autot 	 22500 	" 
YHT. 41 300 TN  
KUVA 9 
Vapaasatamassa varastoidusta tavarasta muodostavat autot selvästi suurimman tavararyhmän, osuuden ollessa keskimäärin  55 %. Hangon valitsemiseen autojenbor1tjsatamaksj on vaikuttanut eräiden siellä toimivien autotuojien mukaan mm. 
- Hangossa on enemmän tilaa kuin kandessa muussa suuressa autojen tuontisatamassa, Turussa ja Helsingissä 
- Vapaasatama antaa taloudellisia etuja 
- Tihutyöt ovat harvinaisempia Hangossa kuin Turussa ja Helsingis-sä, joista puuttuu suljettuja alueita. 
Liikennevirta vapaasataniaan ja -satamasta vuonna 1971  
RAUTATIE 	 LÄNSISATAMA 	 (1000 TN) SAAPUNUT LÄHTENYT  
25 % ) 	
( 
 52 % 	 RAUTATIE 	10,7 	 9,0 
MAANTJ 	 MAANTIE 	2,0 	28,0 
cII:/ul 	
I  ULKOSATAMA 
( 	 LÄNSISATAMA 21,4 	1,0 
I 	
ULKOSATAMA 	7,2 
fAUTATIE 	I 	 YHT. 	41,3 	38,0 
24 % 	 NSISATAMA 
______ 3% 
MAANTIE 
73 % 	 / 	 KUVA 10 
10. 
Vapaasatamaan tavara tulee p iasiassa meriteitse länsisatamari kaut-
ta. Ulkosataman käyttö on vähäisempää, ensisijaisesti siellä pure-
taan autoja. 
Lähtevä tavara kuljetetaan etupäässä maanteitse, mutta rautatiet 
 on  viime vuosina vallannut yhä suuremman osuuden kul jetuksista.  
Rautateiden osuus on kasvanut vuoden 1968 9 :sta vuoden 1971 25  
%:iin ensisijaisesti siitä syystä, että Koneisto Oy, joka kuljet-
taa lähes kaikki vapaasataman kautta kulkevan tavaransa rautateit-
se, on viime vuosina voimakkaasti laajentunut. yR ilmoittaa saapu-
vien vaunukuormien lukumääräksi noin 30 - 4O kuukaudessa vuonna  
1970 ja noin 60 - 70 kuukaudessa vuonna 1971 Koneiston laajenriuksen jälkeen.  
2.3 Vapaasatamayhtiön talous 
Vapaasatamayhtiön kehitys vuosina 1961 - 1971 seuraa varastointi- 
toiminnan kehitystä, joka esitetään kuvan  8 käyrästössä. Yhtiön liikevaihto oli vuonna 1971 noin 6)0.000 markkaa. 
Viisivuotiskaudella  1967 - 1971 on yhtiön talous kehittynyt voimak-kaasti. Kaudella tehdyt poistot ovat koko ajan olleet suurimmat 
sallitut. Liiketulos on kolmen viimeksi kuluneen vuoden aikana voi- 
makkaasti parantunut, vaikka muuttuneet poistosäännöt ovat salli- 
fleet aikaisempia vuosia suurempia poistoja. Lilketulokset vuosina  
1969 -  1971 ovat seuraavat:  
1969 = k5 000 markkaa, 1970 = 67 000 markkaa, 1 97 1 = 36 000 markkaa 
Liiketulosten korjausta ei ole katsottu tarpeelliseksi. 
Likviditeetti ja soliditeetti ovat myös voimakkaasti parantuneet. 
Likviditeetti, käyttävarojen ja lyhytaikaisten lainojen välinen 
suhde, oli vuonna 1971 noin 1,3, siis erittäin tyydyttävä. Solidi - 
teetti, oman pääoman suhde vieraaseen pääomaan oli saman vuonna 
noin k,9, mikä myös on erittäin tyydyttävä. 
Yhtiön kehitys on siten viime vuosina luultavasti voinut tapahtua 
oman rahoituksen turvin.  
Pitkällä tähtäyksellä Vapaasatamayhtiöllä lienee hyviä edellytyksiä 
saavuttaa yhtä myönteinen kehitys kuin vuosina 1969 	1971. 
2.1 Satamatoiminnan taloudellinen merkitys Hangon kaupungille 
Hangon kaupunki kerää suoria tuloja satamatolminnasta liikenne-  ja  tuulaakimaksujen  muodossa. Lilkennemaksuja maksetaan kaikesta sata-
man kautta kulkevasta tavarasta ja tuulaakimaksuja tullimaksun alal-
sesta tuontitavarasta, 
Suorieri tulojen ohella Hangon kaupungilla on myös muita tuloja sa -tamatoiminnasta.  Tässä yhteydessä otetaan huomioon vapaasatamassa 
sijaitsevien yritysten verot ja Hangon kaupungin Vapaasatamayhtiön 
osakeosuuden osingot. Lisäksi huomioidaan verotulot Hangon kaupungil-
le niiltä henkilöiltä, jotka suoraan tai välillisesti ovat satama- 
toiminnan työllistämiä. Näitä tuloja sanotaan tässä välillisiksi  tu
-loiksi  erotuksena välittörristä liikenne- ja tuulaakimaksutuloista. 
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11. 
olemme katsoneet näiden tulojen vastaavan Hangon kaupungin samasta 
alueesta maksamaa vuokraa valtiolle ja jättäneet nämä tulot laske-
matta.  
Hangon kaupungille satamatoiminnasta aiheutuvat menot ovat verrat-
tain vähäiset, koska valtio omistaa sataman ja kustantaa sen käytön  ja  kunnossapidon. Valtio, kantaa satamatoiminnasta satarnamaksuja. 
 Nämä tulot ovat samaa suuruusluokkaa kuin sataman käyttö-  ja  kunnossapitokustannukset.  Hangon kaupungilla on myös sataman välit-tömästi tai välillisesti työllistämistä henkilöistä aiheutuvia me-
noja. Nämä menot otetaan huomioon verotulojen arvioinnissa, eikä 
käsitellä erillisenä menoeränä.  









Kuvassa 11 esitetyt tulot koko satamatoiminnasta ja erikseen vapaa-
satamatoiminnasta eroavat virallisista luvuista siinä, että tässä 
 on  laskettu kaikki autontuonnin tulot tuloiksi vapaasatamatoimin-nasta. Perustelemme tämän sillä, että se osa autontuonnista, joka 
ei kulje vapaasataman kautta, lienee myös tulosta vapaasataman ole-
massaolosta. Suora autontuonti on viime vuosina ollut keskimäärin 
noin 15 %.  




Kuvasta ilmenee, että Hangon kaupungin liikenne- ja tuulaakimaksu - 
I 	tuloista tulee suurin osa vapaasatamatoiminnasta. Keskimäärin va- paasataman osuus on noin 72 %. Suuri osuus tuloista suhteessa va-paasataman  pieneen osuuteen tavaranvaihdosta johtuu pääasiassa au- 
I 	tontuonnista. Autontuontimaksut olivat vuonna 1971 noin 1,»t5 milj.  markkaa, mikä  on lähes 85 % vapaasatamamaksuista ja noin 65  % kaikista maksuista. 




sina ollut noin 50 markkaa. 
Muun tavaran liikenne- ja tuulaakimaksujen suuruudesta ei ole ti-
lastoja, mutta varastoidun tavaramäärän koosturnuksen, vuotuisten 
liikenne- ja tuulaakimaksujen kokonaismäärän ja tiedon 50 mk/auto 
 perusteella  on muun tavaran liikenne- ja tuulaakimaksun suuruudek-
si laskettu vuosina 1968 - 1971 olleen 15,7, 10,8, 17,5  ja 15,5 
 mk/t.  Tulevien tulojen suuruutta arvioitaessa on maksuna muusta 
tavarasta käytetty 1). mk/t, siis jonkin verran mainittujen vuosien 
kesk.iarvoa pienempää arvoa. Autojen liikenne-  ja tuulaakimaksu on 
 tulevaisuudessakifl  oletettu olevan 50 mk/auto. 
Välilliset tulot 
Tiedot kaupungin välillisistä tuloista osingonjaon  ja vapaasataman 
 yritysten verojen muodossa  on saatu Vapaasataman vuosikertomuksista 
 ja  Hangon kaupungilta. Välilliset tulot satama- ja vapaasatarnatol-
minnan välittömästi tai välillisesti työllistämien henkilöiden ve-
rojen muodossa on arvioitu seuraavasti. 
1. Välittömästi satamatoiminnan parissa työskentelevien henkilöi-
den lukumäärä on laskettu Runkokaava 70:ssä esitetty jen tilas-
tojen ja Vapaasatamayhtiön vuosikertomusteri tietojen perusteel-
la. Esimerkiksi vuonna 1971 on välittömästi satamasta toimeen-
tulonsa ansaitsevia henkilöitä laskettu olleen noin 600, jois-
ta noin 170 on vapaasatamatoiminnan työllistämiä (mukaanlukien 
 se  henkilömäärä, joka Länsisatamassa voidaan katsoa suorittavan 
vapaasataniatavaran käsittelyä, noin 15 henkilöä). 
2. Välillisesti toimeentulonsa saavien henkilöiden lukumäärän ar-
vioimiseksi on käytetty ruotsalaista kokernukseen perustuvaa tie-
toa, jonka mukaan jokainen peruselinkeinotyöpaikka synnyttää  
0,5 palveluelinkeinotyöpaikkaa.  
3.  
Verotettavan tulon on vuonna  1971  arvioitu olleen 12 000 mark-
kaa välittömästi ja 10 000 markkaa välillisesti työllistetyllä 
henkilöllä. Välillisesti työllistettyjen aihaisemmat tulot joh-
tuvat siitä, että suurin osa heistä työskentelee palveluelin- 
keinoissa, joissa on alhaisempi tulotaso. Tulojen lisäys kaudella 
 on  virallisten tilastojen mukaan ollut keskimäärin 8,5 %/v. Kun-
nallisveron on oletettu olevan koko ajan 15  %. 
I 	Yllämainituin oletuksin ja perustein lasketuista Hangon kaupungin palkansaajilta saamista verotuloista on vähennetty kaupungin menot 
työllistettyä henkilöä ja hänen perhettään kohti. Menot, joihin  
I 	asukasmäärä ensisijaisesti vaikuttaa, lienevät sairas-. ja ter- veydenhuolto-, sosiaali- sekä opetusmenoja. Nämä menot muodostavat noin ko  %  siitä kaupungin menoerästä, joka peitetään verovaroiri. 
Tästä ko %:sta osa on katsottava kii.nteäksi, mistä syystä lienee  
I 	perusteltua laskelmissa käyttää 30 % muuttuvana kustannuksena,  toisin sanoen menoeränä johon asukasmäärä verraten lyhyellä täh-
täimellä vaikuttaa.  
I 	Hangon kaupungin marginaalitulon laskemiseksi olemme ylläesitetyn perusteella päätyneet vähentämään kaupungin verotuloja välittömästi 
 tai  välillisesti sata.iassa työskentelevien osalta 30 :lla. Tällä 
I 	tavalla lasketut tulot sekä Hangon kaupungin verotulot vapaasatamas- sa toimivilta yrityksiltä ja kaupungin osinkotulot Vapaasatarnayhtiön 
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TYÖNTEKIJÖIDEN  VEROT 
c: 	VAPA,SATAMASSA  TOIMIVIEN 
KUVA 	12 	 YRITYSTEN VEROT JA OSINGOT 
Kuvasta ilmenee, että vain pienehkö osa kaupungin satamatoiminnn 
välillisistä tuloista on peräisin vapaasatamatoiminnasta. Välilli-
sistä tuloista vapaasatamatoiminnasta ovat tulot osingonjaosta ja 
 yritysverosta  verraten vähäiset suhteessa työntekijöiltä saataviin 
 tuloihin.  Kauungln kaikista vapaasatamatoiminnasta saamista tu-
loista ovat välilliset olleet kaudella keskimäärin noin  14 %. 
Menot 
Hangon kaupungin kirjanpidolliset satamamenot esitetään kuvassa 13. 
 Kirjanpito ei erota varsinaisen sataman menoja  vapaasatama -alueen 
menoista, mutta Hangon kaupunki on hyväksynyt suoritetun arvion kus-
tarinusten jakaantumisesta. 
Kuvasta ilmenee, että menot ovat kasvaneet  80 000 markasta vuosina  
1965 300 000 markkaan vuonna  1971. Huomattava kasvu johtuu osaltaan lisääntyneistä täyttötöistä, mutta myös tilitysperusteet on mwitet
-tu  siten, että tilitys viime vuosilta antaa  oikeamman kuvan todelli-
sista menoista. 
1000 mk 
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Tulot ja menot 
Kuvassa 14 on tehty yhteenveto Hangon kaupungin tuloista ja menois-
ta koko satamatoirninnasta ja erikseen vapaasatamatoiminnasta. Kuten 
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1965 	1966 	1967 	1968 	1969 	1970 	1971 
KUVA 	14 
I Valaisemaan satamatoiminnari taloudellista merkitystä Hangon kaupun- gille on koottu kaupungin väestö- ja taloustietoja vuodelta 1970. 
I Asukasluku 9 900 
Työssäkäyviä lt 550 (46  %) 
I Työssäkäyvät 
maatalous 80 	1,7 	) 
I teollisuus  2 200 	48,4  %) rakennustoiminta 410 	9,0 %)  
kauppa 570 	12,5 	) 
liikenne 480 	10,6 %)  I palvelu 810 (17,8  %) 
I Veroäyrejä/asukas noin 5 600 Veroäyrin suuruus  15 p 
VerotUlot  8,4 milj.markkaa 
Satamatolminnalla on huomattava vaikutus Hangon työllisyystilantee - 
seen. Koko työssäkäyiästä väestöstä 4 550 henkilöstä noin 900 (noin I 20 %) on satamatoirnirinan välillisesti tai välittömästi työllistämiä.  
I 
15. 
Kaupungin talous  on voimakkaasti riippuvainen t,uloista satama-  ja 
vapaasatamatoiminnasta. Vuonna 1971 olivat tulot noin 3,5 milj. 
 markkaa, mitä voidaan verrata kaupungin verotuloihin  8,k milj.m rk-. 
kaa. Yksin välittömät tulot vapaasatamatoiminnasta olivat noin  1,7 
 milj  .markkaa. 
Kun seuraavissa luvuissa tarkastellaan tulevaa kehitystä, rajoitu-
taan tarkastelemaan ainoastaan vapaasataman taloudellista merkitys-
tä Hangon kaupungille, mikä tehdään tässä esiintuotujen lukujen pe-
rusteella. Voidaan todeta, että arvioitaessa Hangon kaupungin sata-
matuloja tulevaisuudessa on autorituonnin kehitys olennaisin selvi-
tettävä tekijä, epävarmuus muiden välittömien  ja välillisten tulojen 
arviolmisessa vaikuttaa melko vähän.  
3.  HANGON ASEMA TULJAISUUDEN KULJETUSJRJESTELMÄSS 
Teollisuustuotteiden kustannusten alentamisessa on viime vuosina 
yhä suurempaa huomiota kiinnitetty logistiikkatekijään, toisin sa-
noen kuljetukseen, käsittelyyn, varastointiin ja jakeluun. Sitä 
merkitystä, minkä tämä osa tavaran kustannuksista voi saada, valai-
see amerikkalainen arvio, jonka mukaan määrättyjen tuotteiden  "lo - 
1stiikkakustannukset"  muutamien vuosien aikana on kohonneet 30 
 %:sta  60 %:iin tavaran kuluttajahinnasta. 
Yhä useammat teollisuusyritykset yrittävät nykyän saada kokokul-
jetus- ja varastointitoimintansa sellaisen kontrollin alaiseksi, 
että tavaran lopullinen kuluttajahinta voidaan pitää aihaisena huo-
limatta kohoavista palkkakustannuksista yleensä jo ankarasti rati-
onalisoidulla tuotantopuolella. Uuden ajattelun tunnettuja tuloksia 
kuljetus- ja tavarankäsittelypuolella ovat esimerkiksi: 
-  Uudet tararayksiköt, esim. standardikontit, standardilavat. 
- Uudet käsittelyvälineet, esim. lukit, haarukka-  ja rullatrukit, 
haaravaunut. 
- Uudet kuljetusvälineet. Esimerkkejä ovat maalla yhä suuremmat 
maantleajoneuvot ja merellä tavaralautat ro-ro liikenteelj.e. 
Varastopuolella on monien tuotteiden osalta yritetty pienentää 
varastoja kehittämällä ajallisesti luotettavampla ja paremmin suun-
niteltuja kul jetus järjestelmiä. 
Seuraavat tekijät ovat monessa tapauksessa saaneet lisämerkitystä 
 kul  jetus suunnittelussa. 
- Kuljetuksen kokonaisajankäyttö 
- Aikataulunmukaisln riittävän tihein vuoroin liikennöivät aluk-
set 
- Nopeaan istaukseen ja purkaukseen rakennetut erikoisaluicaet 
- Täsmällisyys koko kuljetusketjussa 
- Aluskoko 
- Erikoiskoulutettu,  vakinainen terminaalihenkilökinta 
- Ro-ro -mandollisuuclet  satamassa (ja/tai määrätyissä tapauksissa 




















I 	 16. 
Samanaikaisesti edellämainittujen tekijöiden merkityksen kasvaessa  
on toisten tekijöiden merkitys vähentynyt esim. teollisuustuotteider  I suurien kuormayksiköiden .kuljetuksissa: 
- 	Uudelleen lastausten lukumäärä  
I - Kuljetuspituus, mitattuna kilometreissä 
I - Ennen niin tärkeä ahtausreservj. 	thuippujen tasaamiseen". Suomen ja  Ruotsin kannalta ehkä erityisen ajankohtainen ongelma  on 
kysymys tavaran kesä- ja talviteistä. Puuttumatta Perämeren ja Poh- I janlanden talvililkennekysymykseen voidaan todeta, että huolimatta toteutettavasta talviliikenrievaihtoehdosta  useat yritykset joutu- 
vat järjestelmäkuljetuksiaan suunnite2iessaan pikaisesti valitsemaan  
Xhden kuijetustien ja yhden koko vuoden käytettävissä olevan sata- I materminaalin. 
I Leningradin, Neuvostoliitto rakentaa tällä hetkellä uutta kauppalalvastoa  Tallinnan ja Rilan liikenteeeseeri. 	Useat seikat anta- vat aiheen olettaa, että nämä kuljetukset, ainakin määrättyjen  ta- varalajien  osalta, saattavat tarvita mandollisimman jäättömällä  sa- tamalla, 	runsaalla pinta -alalla 	ja leveäraiteisellä radalla varus- I tettua 	"hengitysreikää", 	jossa on mandollisuus järjestää oma 	ter- 
minaali 	ilman suuren kauppasataman organisaation kuormitusta.  
Ylläesitetty, osaltaan uudentyyppinen satamatarve voidaan hyvin 
tyydyttää Tulliniemellä. Täällä saavutetaan mandollisimman lyhyt 
jäissäkulkumatka ja Hangon kaupungin keskustasta länteen on koko 
 Tulliniemellä  erittäin hyvät perustusolosuhteet ja alue voidaan 
tasoittaa hyvin pienin kustannuksin. Edullisia laajennusmandolli-
suuksia on lisäksi matalalla vesialueella niernen lärisipuolella. 
Rautatieyhteys niemelle on vanhastaan ja sitä vahvistetaan parhail-
laan. Helmikuusta 1972 lähtien on sallittu uudenaikaisten, 20 ton-
nin akselipainoisten rautatievauriujen liikennöiminen Hankoon saakka. 
Kuten tunnettua, ovat useat yritykset havainneet erikoissatarrian 
hyvät luonnolliset edellytykset Hangossa. Jo nyt satamassa toimivien 
yritysten lisäksi ovat mm. eräät varustaniot sekä Vaitlon raut3tiet 
osoittaneet klinnostuksensa. Rautateiden taholta  on m:inittu käyn-
nissäolevat neuvottelut junalauttayhteydestä Saksaan noin lUO vau-
nu kuljettavalla lautalla. Rautatiehallitus  on huomauttanut, että 
tänä päivänä on vaikeaa löytää vaihtoehtoa Hangolle, mikäli perus-
tettaisiin satama näin suurille junalautoille. 
Päättelyn tässä vaiheessa voidaan todeta: 
- Tulliniemen olevan geologiseri ja topograafisen rakeriteensa  takia 
niin edullinen, että pitkällä tähtäyksellä voitaisiin  koko alue 
ottaa tuottavaan satamakäyttöön. £yös alueen sijainti  on edulli-
nen. 
I - Runsaat maavarat sekä rautatieyhteyden olemassaolo lisäävät pai-kan vetovoimaa satamatoimintaan. 
- Tulliniemen kaltaisen alueen käyttörnandollisuus satamatoimintaan  











muuhun käyttöön, ennenkuin on tutkittu samanarvoisten mandol-
lisuuksien luomisesta aiheutuvat kustannukset muualla.  
I Mikäli halutaan edelleen kehittää Hangon satamatoimintaa, on  eri kehityslinjat tutkittava päämääränä edellytyksien luominen  
I 	mandollisimman tuottavalle toiminnalle kuitenkin säilyttäen suurin mandollinen joustavuus maankäytössä. Millä tavalla koko käytettä-vissä oleva alue lopullisesti otetaan käyttöön, voi riippua esi - 
I 	
merkiksi yllämainitusta junalauttayhteydestä, yritysten sijoittumi- 
ratkaisuista jne. Tänään on mandotonta pitkällä tähtäyksellä arvioi-
da tuloja mandollisimman tuottavasta satamatoiminnasta tulevai-
suudessa Hangossa. Tästä syystä on tässä raportissa esitetyissä  















k. VAIHTOEHTO I 	KANAVAA EI TOTEUTETA 
Tässä osassa tehdään arvio sataman kehityksestä siinä tapauksessa, 
että kanavaprojektia ei toteuteta sekä siitä merkityksestä, mikä 
tällä kehityksellä saattaa olla Hangon kaupungille. 
Etelä-Suomen satamakomitean mietinnössä vuodelta 1969 suosltellaan, 
 että Hangon sataman enemniästä kehittämisestä luovutaan, mitä pe-
rustellaan sillä, että sataman aikaisempi suuri merkitys talvisa-
tamana on huomattavasti vähentynyt, ja että sen merkitys sellai-
sena tulee jäänsärkijäpalvelun parantamisen myötä yhä vähenemään. 
Toiset arvioljat näkevät kuitenkin sataman mandollisuudet  ja 
 soveltuvuuden kehittämiseen myönteisemmältä kannalta. Kiinnostus 
erikoisliikenteeseen Hangon sataman kautta  on Hangon kaupungin 
tietojen mukaan kasvanut varustajaolireissä. Tämä johtuu todennä-
köisesti Hangon edullisesta sijainnista, sillä tämä antaa paremmat 
lähtökohdat aikataulunmukaiseen liikenteeseen. Lisäksi on Hangossa 
hyvät mandollisuudet tyydyttää yksikkökuljetuksista johtuva yhä 
lisääntyvä pinta -alan tarve.  
I 	Viime aikoina osoitettu mielenkiinto junalauttaterminaalia koh- taan Hangossa voidaan myös yleisemmin nähdä myönteisenä merkkinä Hangon sataman kehitysmandollisuuksista. Siihen, että VR jo aikai-




viittaa mandollisesti viime vuosina suoritettu Hangon radan pa- 
rannus. 
I 	Kehitys, jota 
tässä tutkitaan ja johon perustuu myös arvio kana- 
vaprojektin seurauksista siinä tapauksessa, että kanava rakenne-
taan, edellyttää että toiminta kehittyy tavalla,  jota voidaan pi-
tää tähänstisen kehityksen luonnollisena jatkona. Mullistavampia  
I  muutoksia mandollisen junalauttaterminaalin seurauksena  tai sen  seurauksena, että Hangon satama voi saada näkymämmän osan tule-
vaisuuden kuljetusjärjestelmäsSä, ei huomloida.  
I I.1 	Ennusteita  
I 	Hangon kaupunki on laatinut ennusteita viennin ja tuonnin kehi- tyksestä kaudeksi 1972-1976. Ennusteet koskevat satamaliikennet-tä  ja siten vain laiturin kautta kulkevaa tavaraa.  
I Vienti 
Viennistä on esitetty kolme eri ennustetta, mitkä esitetään kuvas - 
I 	sa 15. Ennuste 1 on tähänastisen perusliikenteen kehityksen ekstra- polointia, jäätalvien vaikutusta ei siis ole otettu huomioon. En-nuste merkitsee liikenteen vuot.uista kasvua noin 5.000 t/v. 
Ennusteeseen 2 on peruskehitykseen lisätty Kirkniemen tehtaan 
oletettu vienti. Tämän ennusteen mukaan vienti lisääntyy noin 
15.000t/v ensimmäisinä vuosina ja jatkossa noin 10.000 t/v. Hangon 














Ennuste 3 on insinöbritoimisto Kaupunkisuunnittelun laatima vuon-
na 1970. Vuodelle 1972 ennuste antaa huomattavasti korkeamman arvon 
kuin ennuste 2 ja on Hangon kaupungin arvion mukaan tälle vuodelle 
epärealistinen. Ennustekauden lopulla  se on hyvin lähellä ennus-











 ENNUSTE  2
ENNUSTE i  
I 






Tuonnin kehityksestä on esitetty neljä eri ennustetta jotka esi-
tetään kuvassa 16. Ennuste 1 on nykyisen peruskehityken ekstra-
polointia ja osoittaa tuonnin lisäystä noin 5.000 t/v.  
Ennuste 2 on laadittu ennusteen 1 perusteella, mutta siinä on 
 oletettu autokaupan normalisoituvan  ja siten kanavan ennustekau
-den  loppuun mennessä nykyisestä noin 100.000 autosta/v noin 
 150.000  autoon/v. Lisäksi on oletettu Hangon sällyttävän nykyisen 
osuutensa autontuonnista, noin 25 %. Tämän ennusteen mukaan vuo-tuinen kasvu on 8.000 tonnia. 
Ennuste  3 rakentuu samoil.le oletuksille kuin ennuste 2 sillä erol- 











Ennuste k on Kaupunkisuunnittelun laatima vuonna 1970 ja sen 
 I
mukaan autontuonti vähenee. Tämä ennuste on Hangon kaupungin 
arvion mukaan epärealistinen.  
Hangon kaupunki pitää ennustetta 2 minimiennusteena ja ennustetta I 3 maksimiennusteena. Kaupunki perustelee tätä  sillä,  etti autontuon - ti todenniköisesti kasvaa, ja että suurin osa tästä kasvusta tulee  














_______ ENNUSTE 1 
_j_
___ ENNUSTE 4 
1975 
Suomen kokonais- ja Hangon kautta tapahtuvan autontuonnin ennuste  
I 	Suomen kokonais- ja Hangon kautta tapahtuvan autontuonnin ennuste aina vuoteen 2000 on tässä laadittu lähtien Tie- ja vesirakennus-hallituksen henkilöautokannan kehityksen normaaliennusteesta.  
I 	
Tie- ja vesirakennushallituksen ennuste esitetään allaolevassa 
taulukossa yhdessä autoa kohti tulevan asukasmäärän sekä väestö- 
kehityksen kanssa (tietoja väestökehft yksestä on saatu Suomen 




lisäksi Ruotsin kehitys vuoteen 2000 saakka Vägverketin mukaan sekä 











1975 	1980 	1990 
1025 	1325 	1825 
k,8 	:5,7 	2,7 









A s . 
As./auto Ruotsissa 
 Vägverketin  mukaan: 
 (1960: 6,7  asja 
kyllästysarvo vuoden 












Taulukosta ilmenee, että kymmen vuotiskaudella 1960-1970 asu
-kasrnäärä  autoa kohti Ruotsissa laski 6,7:stä ),7:ään. Suomessa  Ddotetaan asukasmäärän  autoa kohti laskevan 6,7:stä 3,7:ään 
 kaudella  1970-1980. Suomessa siis odotetaan samanlaista kehitystä 
kuin Ruotsissa on tapahtunut. Vuoden 1980 jä 1 keisenä aikana cdo-
tetaan Suomessa hieman hitaampaa kehitystä. Asukasmäärä autoa 
kohti Suomessa vuonna 1980 saavutettiin Ruotsissa noin 11 vuotta 
aikaisemmin. Asukasmäärän autoa kohti Suomessa vuonna 2000 olete-
taan Ruotsissa saavutettavan noin 18-19 vuotta aikaisemmin. 
Taulukosta ilmenee lisäksi, että odotettu kehitys as./autoa kht1 
 sekä Ruotsissa että Suomessa  on huomattavasti hitaampi kuin tähän-
astinen kehitys USA:ssa. Taulukossa esitettyjen vertailujen perus-
teella näyttää tie- ja vesirakennushallituksen ennusten autokan-
nan kehityksestä antavan todennäköisimmän kehityssuunnan. 
Lähtien tie- ja vesirakennushallituksen autokannan  kehitysennus-
teesta on laadittu kaksi erilaista ennustetta uusien autojen myyn-
nistä. Toinen ennusten perustuu tie- ja vesirakennushallituksen 
arvioon henkilöautojen iästä tulevaisuudessa, minkä mukaan käyttö-
ikä laskee keskimäärin 8,) vuodesta vuonna 1 97 0 7,5 vuoteen 
vuonna 1980. Tiedot vuoden 1980 jälkeisestä kaudesta puuttuvat, 
mistä syystä olemme käyttäneet arvoa  7,5 vuotta myös tälle ajalle.  Tie-  ja vesirakennushallituksen käyttöikäarvio perustuu käsityk-
seen, että autojen ikä tulevaisuudessa yhä lyhenee, kuten tähän 
saakka Suomessa on tapahtunut (vuonna 196k oli käyttöikä 9,8 
vuotta). 
Samanlaisen kehityksen vallittua aikaisemmin Ruotsissa on 1960- 
luvulla kehityssuunta vaihtunut. Kaudella 196k-1971 keski-ikä on 
 kasvanut  10,k vuodesta 12»4. vuoteen. Kehitys koskee kaikkia auto- 
merkkejä, mutta hajonta on huomattava,20 tavallisimmasta auomer-
kistä Audilla ja Simcalla on lyhyin käyttöikä, 9,9 vuotta, sekä 
Volvolla pisin, lk,2 vuotta. Useat tekijät lienevät tämän kehityk-
sen takana. Tärkeimpiä tekijöitä lienevät kuitenkin Ruotsissa 















Ottaalcsemme huomioon mandollisesti samankaltaisen kehityksen 
Suomessa kuin Ruotsissa käytämmewsien henkilöautojen myynti- 
laskelmissa vaihtoehtoista ennustetta, joka perustuu käyttölän 
kasvuun 8,3 vuodesta vuonna 1970 12 vuoteen vuonna 1990. Kat-
somme tämän ennusteen olevan myynnin minimiennuste ja käyttöiän 
lyhenemiseen tulevaisuudessa perustuvan ennusteen katsomme olevan 
maksimiennuste. Molemmat ennusteet esitetään seuraavassa taulu-
kossa. 
Uusien henkilöautojen 	1970 	1975 	1980, 	1990 	2000 
myntiennuste (1.000 kpl) 
Maks.ennuste: 	 85 	130 	177' 	2k5 	295 
€6Iå8,3 vuotta  
1970, 7,5 vuotta 1980-2000)  
Minirniennuste 	 85 	110 	127 	155 	185 (käyttöikä: 8,3 vuotta  
1970, 12 vuotta 1990-2000)  
Autontuonti 
Henkilöautojen tuotanto Suomessa on tällä hetkellä (1971) noin 
15.000 kpl/v (SAAB-SCANIA). On todennäköistä, että tästä tuo- 
tannosta yhä suurempi  osa tullaan myymään Suomessa. Toinen jär- keenkäypä oletus on, että tuotannon kasvu seuraa henkilöautojen 
myynnin kasvua. 
Autontuonti muodostuu tällöin seuraavaksi: 
Henkilöautojen tuonti 
(i.000 kpl)  1970 1975 1980 1990 2000 
Maks. ennuste 
Uusien autojen myynti  85 130 177 2k5 295 
Valmistettu ja myyty 
Suomessa 5 15 30 50 
Tuonti  80 115 1k7 205 2 1t5 
Min, ennuste 
Uusien autojen myynti  85 110 127 155 185  
Valmistettu ja myyty 
Suomessa  5 13 22 25 30 
Tuonti 80 97 105 130 155 
23. 
Tullitilasbojen mukaan oli vuosien 1971 ja 1972 tulos seuraava: 
Henkilöautot 	 1970 	1971 
Uusien autojen myynti 	 9k.930 	89.930  
Valmistettu ja myyty 
Suomessa 	 5.000 	7.370 
Suomen kokonaistuotanto 	(8.000) 	(15.000) 
Tuonti 82 .930 	75.560  
Näiden kanden vuoden myynnin ja tuonnin keskiarvot käy siis hyvin 
yhteen vuoden 1970 ennusteen arvon kanssa.  
Koko autontuontlin sisältyy henkilöautojen lisäksi myös paketti-, 
kuorma- ja linja-autoja. Vuonr 1970 tuotiin näitä noin  17.300 kpl (tullitilaston mukaan). Mikäli tämä tuonti noudattaa ennusteiden 
mukaista henkilöautojen tuonnin kehitystä, saadaan seuraava 
kokonaisautontuonti. 
1 970 1975 1980 1990 2000 
99 iko i8o 250 300 
99 120 130 160 190 
Koko autontuonnin maksimiennuste noudattaa hyvin Hangon kaupungin 
ennustetta. Hangon kaupungin ennusteessa  on vuonna 1976 (ennusteen 
loppuvuosi) autontuonnin arvioitu olevan noin 150.000 autoa. 
Yllä esitetyn maksimiennusteen mukaan tuonti tulisi olemaan noin  
2.000 autoa vähemmän. 
Hangon kautta tapahtuvan autontuonnin kehityksen arviolmiseksi 
valitaan maksimi- ja minimiennusteiksi ylläesitetyn taulukon mukai-
set ennusteet. 
Hangon osuus Suomen kokonaisautotuonnista vuosina 1969-1971 ilmenee seuraavasta taulukosta (vapaas.tamayhtiön antamien tietojen mukaan)  
1969 	1970 	1971 
Autontuonti Hangon kauttal) 	28.8k2 	27.801 	28.782 
Osuus kokonaistuonnista 	27 % 	2k % 	30 % 
Hangon kaupungin arvion mukaan tulae Hangon osuus kokonaisauton-
tuonnista kasvamaan korkeintaan kO :iin vuonna 1976 ja vähintään jäämään nykyiselle tasolleen. Kuten edellä mainittiin, perustel-
laan suurenevaa osuutta kanden muun suuren autontuontisatanan, Turun 
 ja  Helsingin rajoitetuil?a laajenemisniandollisuuksilla. Vapaasata
-man  autontuojien lausunnot tukevat myöskin käsitystä Hangon hyvis


















Autontuonti yhteensä (1.000 kpl) 
Maks . ennuste  
Min, ennuste  
1)  Arvot eivät edusta koko Hangor. kautta tapahtuvaa autontuontia, 
vaan ainoastaan Hangossa tullattavaa osaa. Pieni osa tuonnista, 
suuruusluokkaa 1 .000 autoa vucde.a , ajetaan suoraan Flsinkiin 
 ja  tullataan vasta siellä. Hangon kautta tapahtuva autontuonti
 on  siis todellisuudessa hieman suurempi kuin tässä esitetään. 
I 
I 
Raportissa tutkitaan kaksi vaihtoehtoa; toisessa Hanko lisää 
osuutensa 35 %:iin, mikä saavutetaan vuonna 1975, minkä jälkeen 
 se  pysyy vakiona, toisessa autontuonti jää vuoden 1971 tasolle,
toisin sanoen 30 %:iin.  
Kuvassa 17 esitetään maksimi- ja minimlennuste autontuonnille 
 Hangon kautta. Maksimiennuste perustuu kokonaisautontuonnin maksi-
miennusteescen sekä suurempaan tuontiosuuteen. 
Minimi ennuste perustuu kokonaisautontuonnin minimiennusteeseen 
sekä oletukseen, että Hangon osuus autontuonnista jää nykyiselle 
tasolleen. Nämä kaksi ennustetta valitaan edustamaan Hangon 
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I. MAKS. AUTOTtJONTI  
HANGON K'JTTA  
MIN. AUTOTUONTI 
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Tuonti + vienti 1972-2000  
Tuonti- ja vientiennusteista on johdettu maksimi- ja minimienrius
-teet  sekä todennäköisin ennuste koko satamalilkenteelle. Ennusteet 
 on  jatkettu vuoteen 2000 saakka.  
I Maksirni- ja minimiennusteet on johdettu tuonnin ja viennin maksi-mi- ja minimiennusteista.  
I 	Todennäköisintä ennustetta laadittaessa on käytetty vientiennustet - ta 2, siis ennustetta, minkä Hangon kaupunki on arviolnut realisti-
simmaksi. Tuontiennusteena on käytetty Hangon kaupungin tuonti- 













1962 	1965 	1970 	1975 	1980 	 1990 
	
2000 
KUVA 16 	ENNUSTE SATAMA LIIKENTEELLE 1972 - 2000 
Todennäköisimmän ennusteen mukaan liikenne vuonna 2000 on noin 
 1.000.000  tonnia, siis kolminkertainen nykyiseen verrattuna. 
Tuonti kasvaa suhteellisesti eniten ja sen osuus koko lilkentees-. täkasvaa nykyisestä 25 5:ista noin  35 :iin vuonna 2000. 
Hangon kaupungin ennusteiden lisäksi on ennusteita Hangon satama-
liikenteestä laatinut myös Satamateknillinen toimisto sekä sel-
vityksessä "Uudenmaan satamien lilkennekehitys vuoteen  2000 saakka sekä satama-alue- ja satamatarvd' (1966) että selvityksessä "Hangon valtionsatarna" (1968).  
Hangon satamallikenteen on ensiksi mainitussa selvityksessä arvioi- 
I tu kasvavan 224.000 tonnista vuonna 1965 noin 1.370.000 tonniin vuonna 2000. Ennuste perustuu Uudenmaan satamien kokonaislilken
-teen  kehitykseen, jolloin Hangon osuus kokonaisliikenteestä  on 
I 	oletettu kasvavan noin  7,5 %:ista vuonna 1965 noin 10 %:iin vuonna  2000.  Uudenmaan satamien kokonaislilkenteeri ennuste perustuu vuorostaan seudun väestönkasvuun sekä bruttokansantuotteen kas-
vuun. 
I Selvityksessään "Hangon valtionsatama" vuodelta 1968 tekee sata- 
mateknillinen toimisto varovaisemrnan arvion, jonka mukaan liikenne  
I 	vuonna 2000 jää 700.000 tonniin. Tällöin on suoraviivaisesti extra - poloitu perusliikenteen ve.hitystä vuosina 1957-1967. Satamateknil - 















Etelä-Suomeen ja teollistuminen jatkuvat nykyl sellä ropeudella, 
 voidaan mandollisesti saavuttaa selvityksessä "Uudenmaan sata- I mien liikeiiriekehitys..." mainittu liikennemäärä. 
Hangon kaupungin"todennäköisimmän" ennusteen mukainen kehJtys  
I 	 vastaa siis suurin piirtein satamatekrdllisen toimiston enrius- teiden keskiarvoa, eikä tästä syystä liene perusteltua korjata 
Hangon kaupungin ennustetta. 
Yhteenvetona voidaan todeta, että Hangon satamaliikennettä 
sodanjälkeisenä aikana luonnehtinut seisandus kehityksessä 
lienee viime vuosina ohitettu, ja että on merkkejä kiihty-
västä kehityksestä tulevaisuudessa. Vaikka epävarmuus onkin 
suuri, ei voitane olla toista mieltä siitä, että 'ttodennäköi-
simmän" ennusteen mukainen kehitys on täysin mandollinen, mistä 




Käsitys vapaasatamayhtiön kehitysmandollisuuksista saadaan tutus- 
tumalla vapaasatamassa toimivien yritysten suunnitelmiin ja 
 odotuksiin. 
Koneisto Oy on jatkuvasti laajentanut laitoksiaan. Viimeisin 
lisärakennus 
 on valmistunut aivan hiljakkoin. Yhtiön välitön 
laajennustarve on noin 12.000 m2 maapinta -alaa. Muun muassa on 
rakennettava suurehko varaosavarasto suurelle sähköveturitilauk-
selle, minkä Suomi on tilannut Neuvostoliitosta. Lisäksi oletetaan 
läpikulkuliikenteen lisääntyvän. 
Uuttera kcmmandiittiyhtiö ilmoittaa, että kehitys ei ole  ar- 
violtavissa, 
 mutta yhtiö toivoo voivansa käyttää vapaasatarnaa 
jatkossakin.
I 	 Oy Veho Ab ennustaa laajenevansa Jokonaisautontuonnin mukaisesti. Lisärakennustarve on noin 4.000 m.  
Korpivaara Oy olettaa tuonnin kasvavan  20-40 %  1 970-luvulla.  I Koko tuonnin oletetaan tapahtuvan Hangon kautta. 
Suomen Forsiitti-Dynamiitti Oy aikoo rakentaa 1.500 m3 säiliön 
I kesällä 1 97 2 . 
Yllämainitut lausunnot antavat lähes kauttaaltaan kuvan odotetus
-ta 
 toiminnan laajentamisesta vapaasatamassa. Kaikki yritykset il-
moittavat varauksetta, että ne tahtovat jäädä vapaasatamaan, mikäli 
mandollinen kanava ei huomattavasti tule haittaamaan toimintaa. 
Vapaasatamayhtlö 
 arvioi vapaasatamassa varastoitavan tavaramäärän 
k sv v n nykyisestä 4 0-45.000 tonnista/v noin 100.000 tonniin/v  
vuonna 1979. Arviota perustellaan sillä, että kasvuvauhti 1960- 
luvulla 
 on ollut nopeaa, ja että kiinnostus vapaasatamaa kohtaan 
viimeisen puolen vuoden aikana on ollut voimakasta, mikä ilmenee 
lisääntyvistä kyselyistä koskien varastointimandollisuuksia. 
Kyselyt johtuvat siitä, että odotetaan säännöllisen rahtilautta-





I 	syystä pidetään todennäköisenä, että uusia laajennushankkeita vapaasatamassa tulee a.ankohtaiseksi tänä vuonna.  
Vapaasataman ennuste koko varastointitoiminnan 	kehityksestä I verrattuna siihen autontuontiin, mikä maRsirniennusteen mukaan voidaan olettaa tapahtuvan vapaasataman kautta osoittaa, että 
autojen osuus vapaasatamatavarasta laskee nykyisestä noin  
U 55 %:sta noin 50 %:iin vuonna 1979. Tällöin on vapaasataman  kautta tapahtuvan autontuonnin osuus Hangon  koko autontuonnista  arvioitu olevan 85 	, ts. nykyisen suuruinen (kts. sivu 11). 
I Vapaasatamayhtiön ennusteesta seuraa, että se osa tavarasta, mikä ei ole autoja, kasvaisi noin 3.800 t/v. Käytettävissä olevat  
I tilastot sisältävät ennen vuotta 1967 tietoja ainoastaan vapaa- satamassa varastoiduri tavaran kokonaismäärästä, mikä tekee yllämalnitun kehityksen vertaamisen tähänastiseen vaikeaksi. Kaudella 1 967- 1 97 1 , mistä on käytettävissä tilastoja, vuotul - 
I neri kasvu oli keskimäärin noin 2.700 tonnia. Mikäli ei oteta lukuun vuotta 1971, jolloin varastoitu tavaramäärä todennäköi- 
sesti laskusuhdanteen vaikutuksesta absoluuttisesti pieneni,  vuotuinen kasvu ollut keskimäärin noin  ).800 tonnia. Tämä I on arvo käy hyvin yhteen Vapaasatamayhtiön ennusteen kanssa. 
Raportin laskelmissa valitaan Vapaasatamayhtiön ennuste maksi - I miennusteeksi vuoteen 1979 saakka. Vuoden 1979 jälkeen oletetaan maksimiennusteessa tavararyhmän muu tavara (paitsi autot) säi- 
lyttävän kasvunopeutensa, 3.800 t/v, ja vapaasataman kautta ta- 
I pahtuvan autontuonnin noudattavan kuvassa 17 esitetyn maksimien- nusteen mukaista kehitystä. Autontuonti vapaasataman kautta on täl- löin laskettu olevan 85  % kuvassa 17 esitetystä autontuonnista.  
I Minimiennusteessa  valitaan autontuonnin kehitykseksi kuvan  17 minimiennusteen mukainen kehitys ja oletetaan tavararyhmän muu tavara kasvavan 20 2 vähemmän kuin maksimiennusteessa oletettiin,  
I eli noin 3.000 t/v. 













































Satamatoiminrian kehitys tulevaisuudessa. 
Edellisen jakson ennusteet on laadittu ottamatta huomioon Länsi- 
sataman ja Vapaasataman laajenernisen  fyysisiä rajoituksia. Nämä 
rajoituksen tutkitaan tässä jaksossa, osaksi siksi, että halutaan 
tietää, ovatko ennusteiden liikennemäärät mandollisia saavuttaa 
käytännössä, ja osaksi siksi, että halutaan arvioida, missä mää-
rin satama- ja vapaasatarnatoiminflan voidaan katsoa olevan toisis-
taan riippuvaisia. 
Länsisatarnan kapasiteetti 
Länsisataman kapasiteettia rajoittaa tällä hetkellä ensisijaisesti 
varasto-, avovarasto- ja tavarankäsittelyalueideri puute. Satama-
laiturien kokonaispituus on lioin 1.300 metriä, mikä sinänsä riit-
tää huomattavilla tavaramäärille, mutta vain pienehkö osa sallii 
.lärkiperäisen tavarankäsittelyn. Varsinkin Korkeasaareri pistolaitu - 
rilla (n. 700 metriä) on epäedullinen suhde laituripituuden ja va-
rasto/käsittelyalueiden pinta -alojen välillä, mikä vaikeuttaa jär-
kiperäistä käsittelyä. Sataman yleisjärjestely  on esitetty kuvas-
sa 20. Kuvasta ky r..yös iJi ajankohtaiset laajessuuiitelrat. 
Välittömät laajennussuunnitelmat koskevat Nuottasaarenlanderi tiyt-
töä sekä varastorakerinusten ja -alueiden rakentamista tälle uudel-
le alueelle. Tämän parhaillaan työn alla olevan laajennuksen laske-
taan täysin valmiina lisäävän sataman kapasiteettia noin  1.000.000-
1.500.000 tonniin vuodessa tavararakenteesta  ja alusilikenteen 
säännöllisyydestä riippuen. 
Kapasiteettlarvio vaikuttaa seuraavan päättelyn perusteella hyväk-
syttävältä. Oletetaan Korkeasaaren lalturilla ja Saksan laiturilla 
olevan yhdessä noin 200.000 tonnin vubsikapasiteetti. Nuottasaaren 
laitoksille jää silloin 800.000 - 1.300.000 tonnia vuodessa. Kun 
NuottaSaaren  laiturin laiturItuus, mukaanlukien suunniteltu laa-
jennus, on noin 570 metriä, saadaan tavaran vaihdoksi noin 1.kOO-
2.300 t/v laiturimetriä kohti. Nykyisellä tavarakoostumuksella  
ja käsittelymenetelmillä tälläinen kapasiteetti ei liene mandol-
linen, mutta kehitys kohti yksikkökuljetuksia sekä Nuottasaaren 
edellytykset järkiperäiSeen käsittelyyn tekevät kuitenkin todennä-
kölseksi, että tällälnen kapasiteetti tulevaisuudessa saavutetaan. 
Voidaan todeta, että Kotkan satamassa on tätä nykyä metsätuotevien-
nm kapasiteetti noin 1.500 t/v laiturimetriä kohti. Tällä hetkel-
lä suunnitellaan kapasiteetin kohottamista  3.000 tonniin vuodessa 
laiturimetriä kohti mm. ohjaamalla aikataulun mukaan aluslilken-
nettä. Lisäksi voidaan mainita, että Oslonvuonon satamien tutki-
mus vuonna 1967 osoittaa kapasiteetin olleen keskimäärin noin  600 
t/v laiturimetriä kohti. Käsittelymenetelmiä parantamalla, kehittä-
mällä yksikkökuljetuksia sekä vuorokautisten työtuntien määr 	li- 
säämällä odotetaan kapasiteettia voitavan nostaa 1.500 tonniin vuo-
dessa laiturimetriä kohti ennen vuotta 1980. 
On sits aihetta olettaa Länsisataman kapasiteetin olevan laajennus- 
ten jälkeen suuruusluokkaa 1.000.000 - 1.500.000 t/v. Liikenteen 
kehityksen todennäköisimmän ennusteen mukaan saavutetaan alempi 
tavaranvaihto vasta noin vuonna 2000, mistä syystä on todennäköis-
tä, että Länsisatama ei tarvitse lisäalueita Tulliniemeltä, mutta 









































































































































































































































































Tullinlernen kapasiteetti vapaasatamatoiminnalle 
Tulliniemen vapaasataniatoiminrialle asettamien rajoitusten arvioiii-
seksi on tehty arvio pinta -alan tarpeesta tulevaisuudessa vapaa- 
sataman nykyisten olosuhteiden perusteella. 
Juonna  1971 oli koko sisävarastoala noin 38.000 ni2 ja ulkosalla 
noin 100.000 m2 .  Jälkimmäiseen tulee lisäksi noin  55.000 m2 
vara*alueita. 
Varastojen käyttöaste on korkea, mikä ilmenee seuraavasta taulu- I kosta, 	jossa esitetään Vapaasatamayhtibn tuoj'llle vuokraamien varastopinta -alojen käyttöaste kuukausittain vuosina  1970 ja 
1971 	(Vapaasatamayhtiön tietojen mukaan). Taulukossa esitetty 
varastorakennusala tarkoittaa siis ainoastaan Vapaasatamayhtiön I rakennuksia, eikä niitä yrityksiä jotka harjoittavat yksityistä 
varastointitolmintaa vapaasatamassa.  
I Vaaasatayltör! varastokenttien  
I Kuukausi 	01 	02 	0) 	Ok 	05 	06 	07 	08 	09 	10 11 	12 Käytet- t äv is sä  
oleva 
varastointi I alue 
1970 raken- 
nus 	80 	80 	78 	77 	82 	83 	87 	95 	95 	92 84 	72 11.950?  I kenttä 	63 	51 	35 	39 	60 	77 	80 	82 	69 	67 80 	89 7 ha 
U 
1971 raken- 
nus 	61 	61 	62 	63 	67 	70 	72 	7k 	73 	72 62 	60 13.165?  
kenttä 	77 	75 	78 	70 	47 	35 	36 	35 	42 	44 42 	44 10 ha 
I 	Myös yksityistä varastotoimintaa harjoittavien yritysten omis- tuksessa tai käytössä olevien laitosten käyttöasteen voidaan olet-taa olevan korkea, yritysten ilmoittamien laajennussuunnitelmien  
I  perusteella (sivu 
26). Tästä syystä lienee perusteltua olettaa, 
että viime vuosina on varastoalueiden tarjonta hyvin vastannut 
tarvetta.  
I 	VarastoaluetarVe varastoitua tavaratonnia  kohti vuodessa on tässä raportissa laskettu toisaalta autoille. toisaalta muulle tavaralle. 




kokonaan katon alla kun taas autot säilytetään pääasiassa ulkona. Myös autot vaativat kuitenkin tietyn määrän sisätilaa.  
Autojen kenttäaluetarpen on laskettu olleen kaudella  1967- 1 97 1 
 keskimäärin noin  3,0 m t varastoitua auoa ja vuotta kohti. A o 
vaihtelee välillä 2,1 ni (1969) ja 4,O ni (1971). Arvosta 3,0 ni 
seuraa että autot säilytetään keskimäärin 7,3 vikkoa vapaasatamas
-sa, mikili  jokainen auto vie varastotilaa 12,5 2m (mukaanlukier 
 osuus sisäisistä 1.iikennealueista). Arvo  12,5 m autopaikkaa koh i 
 on  mitattu vapaasatamassa Vapaasaamayhtiön toimesta. Arvo käy hy-
vin yksiin vastaavien ruotsalaisesta autonlaivaussatamasta Vall-
hamnista saatujen arvojen kanssa. 
Autojen ulkosällytyksen vaatimaan alaan on lisättävä ne sisätilat, 








I autojen säiytykseen. Tällä hetkellä käytetään tähän tarkoitukseon  O,35-0,kO  ui 	sisäalaa vuodessa autotonnia kohti. Vapaasatamayhtiö 
arvioi tämän tilantarpeen kasvavan huomattavasti siitä syystä, että  yhä suurempi osa vaimiiksikäsitellyistä autoista tullaan säilyttä- I mään sisällä. Lasketaan, että sisätilan tarve tulee 	svamaan noin kaksinkertaiseksi eli noin 0,70 m2 :iin vuodessa autoa kohti. 
I Arvoa voidaan verrata Valihamnin vastaavaan, missä kunnostuslaitos. - ten maksimikäytössä yksin autojen kunnostus vie 0,25 m2 sisäalaa vuodessa autotonnia kohti.  
I Valihamnissa, êrotuksena vapaasatamasta, kaikki kunnostus tapahtuu 
keskitetysti, mikä todennäköisesti merkitsee, että Vallhamnissa  
laitosten käyttöaste korkeampi. Mikäli tämä huomioidaan laske- I on maila 	apaasataman tilantarpeen autojen kunnostusta varten olevan  
0,30 m 	autotonnia kohti vuodessa, se merkitsee, että koko sisäti- 
I jen ian tarpeesta 0,70 m2 olisi 0 » 0 m 	valmiiksi kunnostettujen auto- viemää alaa. 
Arvo 0»0 m 	vuodessa autotonnia kohti vastaa keskimäärin 10 päivän  
I sisävarastointia (tällöin on oletettu, että jokainen auto vie tilaa 15 m2 mukaanlukien sisäiset liikennealueet). Lisäksi arvo merkitsee, 
että sisävarastointikapasiteetti olisi noin 13 	ulkovarastointi - kapasiteetista. Nämä arvot tuntuvat kohtuuliisilta ja raportin I laskelmissa kätetään Vapaasatamayhtiön arviota sisätilan tarpees- ta, eli 0,70 m 	vuotta ja varastoitua autotonnia kohti.  
I Tämä sisätilan tarve vastaa 2,0 m2 aluetarvetta. Jälkimmäinen arvo sisältää varsinaisen sisätilan lisäksimyös rakennuksiin liittyvää 
huolto-, liikenne- ja varastointialaa).  
Näiden laskelmien mukaan tulisi pinta -alan tarve vuotta ja varastoi-tua autotonnia kohti tulevaiuudessa olemaan yhteensä 5 m2 , mistä  
3 m on kenttäaluetta ja 2 m rakennuksille varattua aluetta. 
Muun tavaran aluetarve 
Vuonna 1971 varastoitiin muuta tavaraa yhteensä noin 18.800 tonnia (kuva 9, sivu 9). Tavaramäärästä oli 800 tonnia kemikalioita, jotka varastoitiln sälliöissä. Loput 18.000 tonnia oletetaan varastoidun kokonaan varastorakennuksissa. Varastorakennuksieri yhteinen pinta-aa  samana vuonna oli noin 38.000 m2 . Tästä käytettiin noin 8.000
m autojen kunnostukseen ja säilytykseen. Muun tavaran varastoimisee  i siten noin 30.000 m2 . Tämä varastoala jaettuna varastoidula ta-varamäärällä 18.000 tonnilla antaa pinta -alantarpeeksi 1,7 m vuot-ta ja varastoitua tonnia kohti. Varastoaluetarpeeksi saadaan käyttä-
mällä yllämainittua tekijää 2,7 m2/ t yhteensä .,5 m2/t tavaraa vuodessa. Tämä arvo perustuu siis vuoden  1971 olosuhteisiin.  













Vuonna 1970 oli muun tavaran varastoitu määrä samaa suuruusluokkaa I kuin vuonna 1971. Varastorakennusten pinta -ala oli sitävastoin pienempi. Vuonna  1971 Vaoaasatamayhtiö rakensi 1.200 m2 suuruisen  
I varastorakennuksen 
ja Koneisto Oy noin 2.500 m2 käsittävän konehal-
lm. Thstä saadaan, että vuonna 1970 varastoaluetarve oli 4,0 m2 . 
Luku tuntuu kuitenkin liian pieneltä ottaen huomioon että vuonna  
1970 oli Vapaasatamayhtiön varastoalueen käyttöaste erittäin  
I korkea, keskimäärin 84 	(maks. 	95 	 , min. 72 	, kts. 	sivu 30). 
Koneiston laajennus viittaa siihen, että myös sillä ol 	korkea 
käyttöaste vuonna  1970. Tuntuu todennäköiseltä, että laajennuk- I sellakiri oli korkea käyttöaste 	v. 1971, sillä yhtiö on Ilmoitta- nut haluavansa tehdä lisälaajennuksia.  
I Yllä esitetyn perusteella käytetään raportissa arvoa  4,5 m2/t varastoitua tavaraa vuodessa, mikä arvo siis perustuu vuoden  1971 
olosuhteisiin. 
I 
Vapaasatamatoiminnan laajennustila Thlliniemellä  on Rationalisoint1 
 toimisto Silvennoisen selvityksen  (1971) mukaan noin 450.000 m2 .  Laajennustilalla  tarkoitetaan tällöin varastotoimintaan suoraan 
käyttökelpoista aluetta. Lukuun ei ole laskettu mukaan Tulliniemen 
kaakkoisrantaa mikä on asernakaavassa ehdotettu virkistysalueeksi. 
Tällä hetkellä käytössä on noin 200.000 m2 , mistä seura, että 
mandollista varastoalaa on Tulliniemellä noin 650.000 m  
Kuvassa 21 esitetään varastoaluetarve tulevaisuudessa. Varastointi- 
toiminnan kehitys on laskettu kuvan 19 maksimi- ja minimiennusteen 
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KUVA 21  VAPAASATAMATOIMUNAN VARASTOALUE
-TARVE TULEVAISUUDESSA 
Kuvasta ilmenee, että Tulliniemenkapasiteetti on riittävä  









I 	Aluetarpeen kehittyessä maksimiennusteen mukaisesti olisi Thlli- niemen koko kapasiteetti otettu käyttöön noin vuonna  1985. Lisä -
laajennusalueita voidaan saada aikaan täyttämällä matalat vesi- 
I 	alueet Tulliniemen länsipuo1ellaTäyttöehdotus, joka vastaa varastoaluetarvetta vuoteen  1995i)  saakka, esitetään alla kuvassa  22. Ebdotetun täytön kokonaispinta-ala on noin 550.000 m2 . Tästä voidaan noin 70 % katsoa olevan varastoalue 4;ta, mikä kuvassa 21 I esitetyn kehityksen mukaan vastaa tarvetta vuoteen  1995 saakka. 
Ehdotetun täytön kustannukset on laskettu olevan noin  7,5 milj. 
I 	markkaa. Kustannuksiin sisältyy padotus, täyttö ja raakatasoitus,  mutta ei tiivistystä. Kustannuslaskelmissa  on oletettu, että täyttö suoritetaan imuruoppauksella.  
I Kysymystä voidaanko tämänlaajuista täyttöä pitää taloudellisena vai ei, pohditaan seuraavassa jaksossa, jossa käsitellään 








KUVA 22 TULLINIEMEN LANSIOSAN TYTTÖEHDOTUS  
1) Vuosliuku valittu ottaen huomioon laskentakausi, jota käytetään 
arvioitaessa vapaasataman taloudellista merkitystä Hangon 
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I )4.3 	Vapaasatarnatojmjnnan taloudellinen merkitys Hangon kaupungille tulevaisuudessa 
Vapaasatamatoiminnan 
 taloudellista merkitystä Hangon kaupun-
gille arvioidessamme olemme laskeneet kauden  1972-199 vuotui- 
set tulot ja menot sekä pääornittaneet ne vuoden  1980 1 ) arvoon  
6 %:n korolla. Laskelmissa ja tuloksissa käytetään vuoden 1972 
rahanarvoa.  
Kaupungin vuotuiset tulot vapaasatamatoiminnasta on laskettu ku - 
I 	vassa 19 esitetyn varastointitoiminnan kehityksen maksimi-  ja  minimiennusteen  perusteella. Tällöin on oletettu, että nykyis t liikenne- ja tuulaakirnaksut jäävät tulevaisuudessa ennalleen, ja 
I 
 että välillisten tulojen osuus kokonaistuloista pysyy samansuu-
ruisena. Käytetyt arvot ovat näin  ollen (sivujen 12 ja 13 mukai-sesti): 
1. Liikenne- ja tuulaakimaksu autoa kohti = 50 markkaa  
2. Liikenne- ja tuulaakimaksu tonnia muuta tavaraa kohti =  
I
13 markkaa 
3. Välillisten tulojen osuus kokonaistuloista 	lit  % 
I 	Lisäksi olemme lähteneet siitä, että koko autontuonti voidaan kat- soa olevan tulosta vapaasatamatoiminnasta. Näistä olettamuksista 
sekä varastointitoiminnan ennusteista esitetään seuraava tulojen  





1972 	1975 	1980 	1985 	1990 	1995  
KUVA 23 	TULOT VAPAASATAMATOIMINNASTA  
Kuvasta ilmenee, että kokonaistulot vuoteen 1995 mennessä kohoavat 
maksimiennusteen mukaan noin 7 milj.markkaan vuodesa ja noin k. rnilj.markkaan vuodessa minimiennusteen mukaan. Diskontattuina  
6 	n korolla vuoden 1980 arvoon tulot ovat mnaksimiennusteen mukaan 
 87  milj.markkaa ja minimiennusteen mukaan 65 milj.markkaa.  
1)  Selvityksessä käytetään vertailuvuotena 1980 koska oletetaan 








Laskettuja tuloja voidaan verrata otaksuttuun tilanteeseen, jolloin  
I 	vuotuiset tulot jäisivät vuoden 1971 tasolle, noin 2 rnilj.niarkkaan.  Tämä antaisi vuoteen  1980 diskontattuna tuloiksi 245  milj.markkaa. 
Autontuonnin suuri merkitys ilmenee seuraavasta taulukosta, jossa esitetään diskontattujen tulojen koostumus: 
Suorat tulot 	Maksimiennuste 	Minimiennuste 
I -autot 70% 65%  - muu tavara 	16 % 21 % 
I Välilliset tulot 	124  % 	 124  % 
Mikäli otaksutaan autontuonnin lakkaavan ja sen tilalle tulevan 
muuta tavaraa, laskisivat kokonaistulot noin  35 milj.markkaan maksimiennusteen mukaan ja noin 30 milj.markkaan minimiennusteen  mukaan. 
Arvioitaessa vapaasatamatoiminnan menoja on perustana käytetty Hangon kaupungin laatimaa ennustetta koko satamatoiminnan menoista vuosina 1972-1980. Ennuste koskee menoja siinä tapauksessa, että 
satama ei siirry kaupungin omistukseen. Oletamme tässä, kuten 
aikaisemmin, vapaasataman osuuden menoista olevan 50 %. Lähtien tästä oletuksesta saadaan kuvan 224 mukainen menokehitys, kuvassa  on  suoraviivaisesti ekstrapololtu vuosien 1972-1980 kehitys vuo-teen 1995 saakka. 
MMK 
L1 
1972 	1975 	1980 	1985 	 1990 	- 	1995 




Sillä edeliytyksellä, että oletus vapaasatarnatoirninnan 50 %:n 
meno-osuudesta on oikea, odottaa Hangon kaupunki menojen huomat- I tavasti kasvavan verrattuna tähänastisiin (vrt,  kuva 13, 	sivu 13). Diskontattuina vuoteen 190 	6 	korolla vuotuiset menot edustavat  
9  milj.rnarkan arvoa. Oletamme, 	että vapaasatamatoirninnan menot I kehittyvät kuvan 2 	mukaisesti huolimatta siitä, seuraako varas - totoiminnan kehitys maksimi- tai minimiennustetta. Se vapaasata- 
man laajennuskustannus (kuvan 22 mukaan sivu  33), 	joka käy 
välttämättömäksi, mikäli kehitys on maksimiennusteen mukainen, I käsitellään kuitenkin erilliskustannuksena. Aluetarpeen kehitys- 
ennusteen mukaan laajennus on välttämätön noin vuonna 1985 ja 
I vuodelle. oletamme laajennuskustannukset 7,5  milj.markkaa sattuvan samalle  
Näillä oletuksilla ovat Hangon kaupungin vapaasatamakustannukset  
I 1972-1995 diskontattuina vuoteen 1980 6  %  korolla yhteensä 15 milj. markkaa maksiniiennusteen mukaan ja  9  milj.rnarkkaa minimiennusteen  
mukaan. 
I Mikäli varastointitoiminnan kehityksen maksimiennusteen mukaisia välttämättömiä täyttötöitä ei suoriteta, on tulojen menetys suu- 
I pérustel;una remoi kuin täyttötöiden kustannukset, mistä syystä voidaan pitää  laskelmissa olettaa täytön toteutuvan. 
Hangon kaupungin tulot vapaasatamatoiminnasta kaudella 1972-1995 
vastaavat menojen vähennyksen jälkeen vuonna 1980 72 milj.markari I arvoa maksimiennusteen mukaan ja 56 milj.markan arvoa minimiennus- 
teen mukaan. 
I l.1t  Yhteenveto 
Mikäli kanava ei toteuteta 	- ja edellytyksellä, että päätös tästä  
I saadaan aikaisessa vaiheessa - odotetaan vapaasatamatoiminnan laajenevan niin, että käytettävissä olevat maa-alueet on otettu käyt- 
töön joskus välillä 1985-1995 riippuen siitä, kehittyykö vapaasata - 
matoiminta maksimi- vai minimiennusteen mukaisesti. Siinä tapauk- I sessa, että Tulliniemen koko kapesiteetti on otettu kä'Tttöön 1 985, 
voidaan lisäalueita aikaansaada täyttämällä. 7,5 mil.j.rnarkan sijoi- 
I tuksella saadaan alueita, jotka vastaavat tarvetta noin vuoteen  1995 saakka. Kohtuullisilla kustannuksilla voidaan tämänkin jälkeen saada täyttmällä lsäalueita.  
Mikäli otetaan huomioon vain Vapaasatamayhtiön talous, tälläinen 
täyttötyö ei ole kannattava. Tilanne muuttuu, jos toimeenpiteen 
 taloudelliset tulokset myös Hangon kaupungille otetaan huomioon. 
Tämä johtuu siitä, että tällöin ei aseteta eteitä Hangon kau-
pungille kannattavan autontuonnin laajenemiselle. Tästä syystä 
edellytetään, että täyttötyöt suoritetaan, ja suoritetaan Hangon 
kaupungin kustannuksella. 
Vapaasataman odotettu toiminnan laajeneminen merkitsee kaikella 
todennäköisyydellä, että yhtiön talouden tähänastinen suotuisa 
kehitys jatkuu. 
Hangon kaupungin nettotulojen vapaasatamasta vuosina 1972-1995,  
ts. välittörnät ja välilliset tulo' vähennettynä rnenoilla, odotetaan 
diskontattuina vuoteen 1980 6% korolla olevan noin 72 milj.markkaa 
satamatoiminnan kehityksen maksimiennusteen mukaan ja noin 56 milj. 






VAIHTOEHTO IIKANAVA TOTEUTETAAN - T]ETUNThTELI RAKENNETAAN 
KANAVAN ALITSE 
Johdanto 
Vaihtoehto kanava - tietunrieli merkitsee, että vapaasatama-alue 
jaetaan kahteen osaan,joiden välille rakennetaan maantiellikenriet
-tä  varten tunneli kanavan alitse. Kanavan rakennusvuoden oletetaan
olevan 1980. 
Kanavan ja tunnelin sijainti esitetään kuvassa 25. Kuvasta ilme-
nee, että kanavan sijainti rajoittaa vapaasatama-alueen jatkuvaa 
laajenemista kanavan koillispuolella, ja että kanavan takia 
ainoastaan pienehkö osa vapaasatama alueista voidaan saavuttaa 
rautateitse. Kanavasta saatavat massat rnandollistavat uusien aluei-den muodostamisen, joista osa voidaan käyttää korvaamaan käyt- 
töön otettua aluetta. 
Tunneli 
Ehdotuksen mukaan tunneli kanavan alitse rakennetaan putkitunneli-
na, jossa on erilliset osastot tieliikenteelle, jalankulku- ja 
pyöräliikenteelle sekä ilmastoinnille ym. On ehdotettu kahta 
vaihtoehtoa, jotka eroavat toisistaan tieosastojen leveyden puo-
lesta. Toisessa vaihtoehdossa leveys on k,70m, toisessa 7,70 m. 
 Katso  kuva 26. 
Tunnelivaihtoehtojen kustannusten eri kanavaleveyksillä ja 
psyvyyksilla on laskettu olevan noin 12 - 18 milj.markkaa riippu 
 en  valittavasta. kanava - tunneli vaihtoehdosta (katso kuva 26). 
 Kustannukset koskevat täysin valmista tunnelia,  ja niihin on 
laskettu mukaan ramppi-, valaistus-, ilmastointi- ym. kustannukset. 
Käyttökustannusten on arvioitu olevan noin 100.000 markkaa vuodessa 
Seuraukset  
Tulos Länsisataman kapasiteetin analyysistä osassa k.2 oli, että kanavahanke ei suuremmin vaikuta Länsisatamassa harjoitettavaan 
toimintaan. Tämä merkitsee, että vaihtoehto kanava - tietunneli 
vaikuttaa ainoastaan vapaasatamatoimintaan. 
Kanava - tunneli vaihtoehdon vapaasatamalle aiheuttamat seurauk-
set ovat ensi sijassa seuraavat: 
- Kanavan sijainti vaikuttaa Koneisto Oy:n laajennusmandollisuuk - 
sun. 
- Kanava-tunneli vaihtoehdon kaivu- ja ruoppausmassat mandollista-
vat halvemmat täytöt. 
































































































































































































































































































































































Näiden jatkossa tarkemmin tutkittavien seurausten ohella aiheut- 
taa kanava - tunnelivaihtoehto myös vLilittömiä kustannuksia,  sillä 
I kanavavyöhyhe on erotettava vapaasatama-alueesta esim. aitauksella  ja tuloteiden suuntausta on muutettava. Vapaasatamayhtiö on arvi- 
oinut näiden töiden kustannusten olevan noin 0,4 milj.markkaa.  
I Kanavan sijainti vaikuttaa Koneisto Oy:n laajennusmandollisuuksiin  
I Kuvasta 25 ilmenee, että Koneisto Oy:n alue rajoittuu ehdotettuuri kanavaan,ja että yhtiön luonteva laajennussuunta on kanava-alueelle. Välittöiin laajennussuunnit.elrniinsa  Koneisto Oy tarvitsee noin 
l2.00Orn 	suuruisen alueen. !tikäli lähdetään siitä, että laajennus  
I on tehtävä nykyisten laitosten yhteyteen, ovat seuraavat vaihto- ehdot yhtiön aluetarpeen tyydyttämiseksi ajateltavissa.  
1. Kanavan sijaintLa siirretään lounaaseen laajennustilan l saamiseksi.  
I 2. Vapaasatamayhtiön varastorakennukset Koneisto Oy:n laitosten  koillispuolella siirretään ja Koneisto Oy laajenee Vapaasatama- yhtiön alueelle.  
I 3. Laajennustilaa tehdään täyttämällä Koneisto Oy:n laitosten luoteispuolella sijaitsevaa vesialuetta.  
I Kanavan siirtäminen lounaaseen merkitsisi tiettyä kanavan piden-tämistä, 	jolloin kaivuniassat jonkin verran lisääntyisivät. Myös ruoppausmassat lisääntyisivät siirron vuoksi. Kanavan siirtä- 
misen aiheuttamia lisäkustarinuksia kanavahankkeelle ei ole  sel- 
I 
Toisessa vaihtoehdossa käyttöön otettava alue on varattu VapaasatamE  
yhtiön laajennukseen tulevaisuudessa. Mikäli Koneisto Oy:n laajen- I nus veisi tämn alueen, pienenis 	Vapaasatamayhtiön laajennustila noin 25.000 me:stä noin 13.000 m 	:iin. Edellytys laajennukselle  
I tähän suuntaan on, että Vapaasatamayhtiön vuonna 
1971 Koneisto Oy:n 
laitosten viereen rakentama varastorakennus siirretään. Slirron 
kustannuksia ei ole laskettu, mutta voidaan mainita, että varasto- 
rakennuksen rakennuskustannukset olivat yhteensä 140.000 markkaa.  
I Lounaaseen tapahtuvan laajennuksen vaatiman täytön kustannusten  
on laskettu olevan noin 200.000 markkaa. Kustannuksiin sisältyy  
tällöin raakamaan kustannukset, mutta ei esim. tiivistyskustan- I nuksia ym.  
Ottamatta tässä kantaa kysymykseen realistisimmasta vaihtoehdosta I voidaan kuitenkin todeta, että on olemassa muita vaihtoehtoja 
kuin kanavan siirtoa edellyttävät. Nuita vaihtoehtoja on tällöin 
I 
arvosteltava vaoaasatarna-alueen kanavan ja tunnelin 	huomioon- 
ottavan pitkäntähtäyksen suunnitelman perusteella. Selvitys 





Kanava -ja tunrielivaihtoehdon kaivu- ja ruoppausmassat nando].ii.s - I tavat haivempia täyttöjä  
I Tämän Hangon kaupungille ja vapaasatamatoiminnaile myönteisen seurauksen arvioimiseksi voidaan ensiksi todeta, että kanava sinänsä vie määrätyn varasto-alueen. Tämä alue, 	jota ei ole 
vuokrattu Hangon kaupungille tai Vapaasatarnayhtiölle, on suuruu - 
deltaan yhteensä 60.000-90.000 m2 kanavavaihtoehdosta riippuen.  I M enetetystä alueesta on Silvennoisen selvityksessä  1 5.000-25 , 000  laskettu varastoalueeksi. 
I Menetetty varastoalue on siis vaatimaton suhteessa Tulliniemen  koko laajennustilaan ja tästä syystä voidaan jättää seuraus pois 
laskuista tämän vaikuttamatta mainittavammin kanava-tunnelivaihto - 
I ehdon seurausten arvosteluun. 
Kunkin kanava- tunnelivaihtoehdon massamäärät esitetään seuraa - 
I vassa taulukossa (Tvh:n laskelmien mukaan): Pohjan leveys (m): 	65 	75 	120 	100 
I Syvyys (m): 	-12,5 	-14,5 	-14,5 	-17,75 
Massamäärät 	(m3 ): 1.120.000 	1.590.000 	2.080.000 	2.5k0.000 
I Hangon kaupunki pitää parhaana, että vaihtoehdon massat ensi si- 
jassa käytetään Tulliniemen ja Länsisataman välisen vesialueen 
täyttämiseen. Näin sen takia, että vaihtoehdossa ei voida jär- I .jestää rautatieyhteyttä kanavan poikki, mistä syystä mandolli- simman suuren, rautatien ulottuvissa olevan varastointialueen  
I 
aikaansaaminen on suotavaa. 
Eräs täyttöehdotus esitetään kuvassa 27. Tämän täytön pinta -ala, 
mukaanluettuna käyttöön otettava maa-alue, on noin 350.000 m2 , 
yhtä suuri kuin täyttö Tulliniemen länsipuolella vaihtoehdos- I ts, sa I, mikä silloin vastasi lisäaluetarvetta vuoteen 1995 saakka 
varastointitoirninflan kehittyessä maksimiennusteen mukaisesti.  
Ehdotus merkitsee, että otetaan käyttöön asemakaavaehdotuksessa I virkistysalueekSi merkitty rantakaista Tulliniemen ja Kieppudden  välillä. Hangon kaupungin mielestä ehdotuksen edut kuitenkin kor- 







KUVA 27 KANAVA —TUNnELI VAIHTOEHTOON LI!TTVV LAI.JENNUS 
I 	 42. 
Kuvan 27 täytön kustannusten on laskettu olevan noin 2,5 milj. 
 markkaa  ja niiden oletetaan ajoittuvan vuodelle 1980. Kustannuk-
sun 
 sisältyy padotus- ja karkeatasoituskustarinukset, mutta el 
täyttömassojen hintaa, sillä massat oletetaan saatavan ilmaiseksi 
kanavatyömaalta. 
I 	 Kanavarnassojen arvon laskemiseksi lähdetään siitä, että vapaasata... matoiminnan kehittyessä maksimiennusteen mukaisesti vaihtoehdon I 




täyttö on valttämätöntä tehdä noin vuonna 1985, mikä diskontattuna 
vuoden 1980 arvoon tekee noin 5,5  milj.markkaa. 
Hangon kaupungin säästö siitä, että lisäaluetarve voidaan tyydyttää I kanavamassoilla, olisi tällöin  3  mllj.rnarkkaa. Tämä pätee siis  vain, mikäli vapaasatamatoiminta kehittyy maksimiennusteen mukal - 
sesti, kehityksen minimiennusteen mukaan lisäaluetarvetta ei ole. 
I Vapaasatamatoiminnan kehittyessä minimiennusteen mukaisesti 
Hangon kaupungille aiheutuisi siis yllä olevan 	mukaisesti padotus - 
ja karketasoituskustannusten 2,5 milj.markan suuruinen lisäkustan - I nus verrattuna vaihtoehtoon I. 
I 
Onko ehdotuksen mukainen täyttö tällöin perusteltua, riippuu 
eduista, 	jotka saavutetaan, kun saadaan käyttöön laaja rautatie- 
yhteyksillä varustettu alue. Tätä kysymystä tarkastellaan seuraa- 
vassa jaksossa. 
I Kuvan 27 mukaisen täytön vaatima massamäärä on noin 1.250.000 m3 , 
joka suurinpiirtein vastaa 65 metrin pohjaleveyteen 	rakennetusta 
kanavasta saatavaa massamäärää. Muista kanavavaihtoehdoista U saadaan massaylimääriä. Miten arvokkaaksi ylimäärä katsotaan, riippuu sen käyttömandollisuuksista. 
Esimerkkejä käyttömandollisuuksista ovat: 
- Ulkosataman pistolaiturin leventäminen  
Ulkosataman satarnakentän laajentaminen I - - Täyttö Tulliniemen länsipuolella.  
Mitä tulee massojen käyttömandollisuuksiin rakennustöissä Ulko- I satamassa, on huomioltava, että Ulkosatamnan kunncstaminen edellyt- tää ruoppaustöitä, joista myöskin saadaan massoja. Ei myöskään  
liene mitään tarvetta rakentaa lisävarastointialuetta täyttämällä. 
I Voidaan siis todeta, että mitään sellaista massatarvetta ei lie- ne, että kolmen isoi-mman kanavavaihtoehdon massaylimäärille voi- 
taisiin tässä raportissa määrätä joku tietty arvo, vaan tämä on 
I lähinnä katsottava neuvottelukysymykseksi. 
Yhteenvetona voidaan siis sanoa, että kanavamassat ovat Hangon  
I 
kaupungille noin 3  milj.markan arvoiset, mikäli satamatoiminnari 
kehitys noudattaa maksimiennustetta, mutta arvottomia, mikäli kehi- 
tys noudattaa minimiennustetta. Tähän tulee lisäksi niiden yli- 
määräisten massojen arvo, jota ei käytetä Tulliniemen ja Länsisa - 
I taman välisen vsia1ueen täyttämiseen. Näiden massojen, määrältään  0 - 1.200.000 m-1kanavavaihtoehdosta riippuen, arvoa ei ole arvioitu.  
U 	Jos täyttö toteutetaan satamatoiminnan kehittyessä minimiennusteen mukaiseksi, vaihtoehtoa rasittaa noin 2,5 milj.rnarkan lisäkustan -nus.  Lisäkustannus on kuitenkin katsottava seuraukseksi siitä, 
että rautatieyhteys Tullinlemelle ei ole mandollinen. 
4). 
I 
Vain  pienehkö osa vapaasatama -alueesta voidaan saavuttaa rautate itse 
Tietunnelin rakentamisesta kanavan alitse seuraa, että Tulliriie- 
meä ei voida saavuttaa rautateitse, millä on merkitystä vapaa- 
satamatoiminnalle sekä mandollisen junaláuttaterminaalin rakenta- 
miselle Hankoon. 
Vaasatamatciminnalle aiheutuvien seurausten arviolmiseksi on 
selvitettävä, minkä laajuuden vapaasataman rautatielilkenne tulee 
saavuttamaan. Tähänastisen kehityksen mukaan rautateitse kul jete - 
tun tavaran osuus on viime vuosina voimakkaasti kasvanut, 9 	:sta 
vuonna 1968 25 %:iin vuonna 1971. Suuri osa tästä kasvusta tulee 
Koneisto Oy:n osalle. Tämä yhtiö kuljettaa melkein kaiken sekä 
tulevan että lähtevän tavaran rautateitse. Vapaasatamayhtiö arvioi 
rautateiden osuuden edelleen kasvavan ja vuonna 1979 osuuden ole- 
van 
55 % koko tavaranvaihdosta. Arvion perusteluina on esitetty seuraavat seikat: 
I Hanko - Karjaa rataosuuden raskas kiskotus on valmistunut - pitkänmatkan maakuljetuksia siirretään maantieltä rautateille  
I. -  lisääntyneet kul jetukset vapaasatanian kautta Neuvostoliittoon  ja  -liitosta (Koneisto Oy), sekä muiden neuvostoliittolaisten 
yhtiöiden osoittama lisääntynyt kiinnostus  
I - Siperian radan lisääntynyt merkitys kansainväliselle tavaraiji-kenteelle Suomen kautta (mandollinen seuraus: kauppavarastojen  
I perustaminen vapaasatamaan) - mandollinen junalauttayhteys Hangosta  
I 	VR esittää käsityksensä rautateitse kul jetetun tavaran osuuden tulevasta kasvusta ja perustelee käsitystään suurin piirtein samalla tavalla kuin Vapaasatamayhtiö. yR ei kuitenkaan arvioi  
I 	tulevan liikenteen laajuutta. Voidaan mainita, että autotuojien taholta on tuotu esiin VR:n mandollisuus asettaa liikenteeseen erikoisvaunuja autokuljetuksia varten, mikä tekisi rautatiekul - 
I 	
jetukset heidän osaltaan houkuttelevammaksi. Veho Oy arvioi tällä 
hetkellä kul jettavansa noin 20 % autoistaan rautateitse, mutta 
korostaa arvion olevan hyvin karkea.  
Yllä esitetyn perusteella lienee oikein olettaa, että rautatei-
den osuus tulee k.svamaan tulevaisuudessa. Vapaasatamayhtlön 
arvio, että rautatiet tulevat vastaamaan  55 % vapaasataman kulje-
tuksista vuonna 1979 tuntuu kuitenkin hieman liian korkealta, 
 sillä  tämä merkitsisi, että rautateiden osuus lähtevästä tavarasta 
kasvaisi nykyisestä 24 %:sta noin 85 %:iin, mikäli osuus saapu-
vasta tavarasta pysyy nykyisen suuruisena (25 % vuonna 1971). 
Se, että merillikenteen osuus saapuvasta tavarasta, nykyisin 
noin 70 %,  ei todennäköisesti ottaen huomioon autotuonnin kehitys tule vähenemään ) tukee olettamusta rautatielilkenteen osuuden 
pysymisestä nykyisen suuruisena. 
Raportin laskelmiSSa käytetään 40 % rautatiellikenteen osuutena 






on 30 % ja lähtevästä 50 %. Oletamme vielä, että nämä osuudet saavutetaan noin vuonna 1980, ja että ne pätevät myös tämän 
ajankohdan jälkeen. Osuus on siis pienempi kuin Vapaasataman  
I arviossa, mutta sitä voidaan yhä pitää korkeana. 
Yllä esitetyn osuuden arvion mukaisesti on laskettu rautateitse  kuijetettavan tavaramälrän olevan vuonna  1995 noin 100.000 tonnia I vapaasatamatoiminnan kehittyessä maksirniennusteen mukaisesti ja noin 70.000 tonnia sen kehittyessä minimiennusteen mukaisesti.  
I Mikäli halutaan varastoida kaikki rautatietavara kanavan mantereen puolella, merkitsee tämä, että ko. varastoalueita on laajennetava  
noin 1i80.000 m2 :llä maksimiennusteen mukaan ja noin 280.00Q m:llä 
minimiennusteen mukaan. 
Edellisen jakson täyttöehdotuksen mukainen aluelisäys noin  
350.000 m2 riittää siis kaiker rautateitse kuijetetun tavaran I varastoimiseen, mikäli vapaasatarnatoiminta kehittyy minimiennustee. mukaisesti, kun taas maksimiennusteen mukaan esiintyisi aluevajaus  
ta. 
I Maksimiennusteen  mukaisen aluevajauksen seurauksia selvitetään 
seuraavan päättelyn avulla. Vapaasataman koillisosa yhdessä  
ehdotetun täytön kanssa antaa tarpeeksi tilaa  kaiken rautatie- I tavaran säilyttämiseen noin vuoteen 1990 saakka. Tämän jälkeen  
on osa rautatietavarasta varastoitava Tulliniemellä.  Tämä osuus  
I kasvaa 20.000 tonniirivuonna  1995 ja käsittää vain lähtevää tavaraa. Jos oletetaan tunnelin kautta kuijetettavan tavaran lisäkustannukseksi 1 mk/t saadaan vuotuiseksi lisäkustannukseksi 
diskontattuna vuoteen 1980 25.000 markkaa, toisin sanoen tässä  
I yhteydessä mitätön lisäkustannus. 
Tämän lisäksi tulevat kuitenkin kanavan mantereenpuolella sijait - 
sevan jälleenkuormausaseman kustannukset. Vapaasatamayhtlö on ar- I violnut raidelaitteistosta, kuormaussillasta, teistä ja kentistä  sekä 2.000 m2 kokoisesta kappaletavaravarastorakennuksesta koostu- 
I van jälleenkuormausasernan kustannusten olevan noin 1 milj.markkaa.  Mikäli asema oletetaan rakennettavan vuonna  1990, on vuoteen 1980 diskontattu arvo noin 0,6 milj.markkaa, joka siis edustaa taloudel- 
lisia seurauksia siitä, että vapaasatamatoiminnan kehittyessä  maksimiennusteen mukaisesti Tulliniemelle ei voida järjestää I rautatieyhteyttä.  
Vapaasatamatoiminnan kehittyessä minimiennusteen mukaisesti olemme I todenneet täyttämisen maapuolella kanavaa, joka  on riittävä kaiken rautateitse kuljetetun tavaran varastoimiseen, maksavan  n. 2,5 
milj.markkaa edellyttäen, että täyttömassat saadaan ilmaiseksi  I kanavatölden  yhteydessä. 
Mikäli täyttötöistä luovutaan, muodostuu vaihtoehtoinen kustannus  
jälleenkuormausaseman kustannuksista ja lisäkustannuksista tavaran I kuijettamisesta tunnelin kautta. Edellä on jälleenkuormausaseman  kustannusten arvioitu olevannoin 1 milj.markkaa. Tässä tapauk- 
I ajoittuvan sessa asema rakennetaan vuonna 1980 ja kustannuserän oletetaan samalle vuodelle.  Lisäkustannukset uudelleenkuormauksesta ja kuljetuksesta tunnelin 
 kautta lasketaan seuraavasti: Rautateitse saapuva  ja lähtevä 
tavaramäärä on noIn 30 koko varastoitavasta tavaramäärästä, siis 
noin 25.000 t vuonna 1980, lisäkustannusten ensimmäisenä esiinty-
misvuonna. Tämä tavaramäärä säilytetään kanavan mantereenpuolella, 




Koko varastoidusta tavararnäärästä jää jäljelle 20 %, joka lähe-
tetään yksinomaan rautateitse. Tämä antaa vuodelle  1980 noin 
 15.000 t,  mikä samalla on tonnimatkojen lukumäärä. Yhteensä saadaan 
siis vuonna 1980 noin 15.000 tonnirnatkaa.  
Samalla tavalla on tonnimatkojen lukumäärä vuonna 1995 laskettu 
olevan noin 
 60.000. Lisäkustannusolettamuksesta 1  markka tonni - 
matkalta saadaan vuotuisiksi lisäkustannuksiksi vuosina 1980-
1995 vuoteen 1980 diskontattuna noin 0,5 milj.markkaa. 
I Mikäli vapaasatamatoiminta kehittyy minimiennusteen mukaisesti sekä jätetään vapaasatama-alueen koillisosaa laajentamatta, ja 
sen sijaan kuljetetaan se osa rautatietavarasta, joka ei mandu  
I 	 nykyiselle koillisalueelle, tunnelin kautta Tulliniemeen ja  siitä pois, aiheutuu tästä lisäkustannus, joka diskontattuna 
vuoteen 1980 on yhteensä l,5milj.markkaa. 
I Lisäkustannus on tällöin noin 1 milj.markkaa pienempi kuin täyt- 
tökustannus. Käytännössä lienee kuitenkin kustannuserosta huoli- 
I 	 matta täyttövaihtoehto houkuttelevampi  osaksi, koska päätösajan- kohtana ei varmuudella tunneta vapaasatamatoiminnan kehitystä tulevaisuudessa, mutta ensisijaisesti, koska jos suurilta varas- 
tointialueilta puuttuu suora rautatieyhteys, voi se vaikuttaa  
I kielteisesti vapaasatamatoirninnan kehitykseen.  
5.k Yhteenveto 
I Kanava - turinelivaihtoehdon ei odoteta vaikuttavan vapaatamatoi-minnan kehitysmandollisuuksiin. Kuitenkin vaihtoehdosta aiheutuu 
eräitä lisäkustannuksia verrattuna siihen, että kanavaa ei raken - I 
a) Muutostöiden kustannukset noin 0, milj.rnarkkaa 
I b) Koneisto Oy:n laajennuskustannukset, jotka nousevat, mikäli 
kanava rakennetaan. Erilaiset ratkaisut ovat mandollisia.  
I 	 Kustannuserä on suuruusluokaltaan 0,2 milj.markkaa vuosina 1 972/1 97:5,  mikä diskontattuna vuoteen 1980 vastaa noin 0,3  milj .markkaa.  
I 	c) Kustannuksia siitä,että rautatieyhteydet Tulliniemeen katkaistaan. Tämä kustannus on diskontattuna vuoteen 1980 




ennusteen mukaisesti ja 1,5...2,5 milj.markkaa toiminnan 
kehittyessä minimiennusteen mukaisesti (kts. sivut  k1445 ) 
Toisaalta tunnelivaihtoehdolla on se myönteinen seuraus, että 
kanava - tunnelityöniaalta on saatavissa massoja. Jos vapaasatama
-toiminta kehittyy maksimiennusteen mukaisesti, massat mandollistava 
välttämättömien täyttötöiden suorittamisen noin  3  milj.rnarkkaa 
 halvemmalla (diskontattuna vuoteen  1980). Jos kehitys sitä vast in 
seuraa minimiennustetta, ei täyttötarvetta ole. Maksimiennusteen 
aluetarpeit tyydyttävien täyttömassojen lisäksi on noin 0... 
1.200.000 m- massoja käytettävissä muihin tarkoituksiin riippuen 
valitusta kanava - tunnelivaihtoehdosta. Näiden massojen arvoa 
ei ole arvioitu.  
Tunnelin kustannusten on laskettu olevan 13...19 milj.rnarkkaa, 
 mikä sisältää käyttökustannukset diskontattuina vuoteen  1980. 
Suuruudeltaan määrättävissä olevat myönteiset ja kielteiset 










että kanavaa ei rakenneta, lisäkustannuksia vähintään  11 milj. 
 markkaa  ja korkeintaan 22 milj.markkaa diskontattuna vuoteen 1980. 
I Täl1in on tunneli laskettu mukaan mutta ei kanavaa. 
Hangon kaupungille vaihtoehto ei aiheuta ilmeisiä kielteisiä  
I 	seurauksia. Kuitenkin on olemassa vaara, että autontuojat pit-. kälih tähtäyksellä katsovat Tulliniemen vähemmän soveltuvaksi tarkoituksiinsa, vaikka he tänään Ilmoittavat, että tunnelilla  
I varustettu kanava ei vaikuta heidän toimintaansa. Vaihtoehdon seurauksena oleva täyttö kanavan mantereenpuolella 




rantakaistan. Täytön seurauksena paranevat kuitenkin Länsisataman 
liikenneyhteydet.  
I 	Hangon kaupungin mandollisuuksiin järjestää troolarisatama ei vaihtoehto vaikuta. 














6 	VAIHTOEHTO III 	KANAVA TOTEUTETAAN JA SILTA RA}NNETAAN 
I 6.1 	Johdanto Sekä maantiesilta, että yhdistetty rautatie- ja maantiesilta  ovat ajateltavissa.  
I Siltatyyppien valinnassa ovat perustana olleet seuraavat edellytyk-set: 
I 1. Kanavan pohjanleveyden on oltava 65 rn tai enemmän.  
2. Siltarakenteet eivät saa tunkeutua väylälle heikentämään  I kanavan laatua merenkulullisesti. 
Ensimmäinen edellytys merkitsee, että yksiläppäinen silta ei ole  
I 	realistinen ottaen huomioon vaadittava läppäpituus. Samasta syystä se sulkee pois erivartisen kääntösillan käyttömandollisuu -den. 
I Toinen edellytys eliminoi kääntösillan (kääntökeskus kanava-akselilla) käyttämisen.  
I Jäljelle jäävät siten seuraavat siltavaihtoehdot: 
- kaksoisläppäsilta 
I 	 - 
I . 	korkea silta Korkea silta ei ole realistinen vaihtoehto ottaen huomioon suuret 
kustannukset, ja että vaadittava alikulkukorkeus tekee tuloteiden  I järjestämisen sillalle vaikeaksi. 
Nostosiltaa käytetään yleensä sellaisissa tapauksissa, missä  
I 	nostokorkeusvaatimukset ovat kohtuulliset. Hangon sillalle voi- daan 14,5 ni kanavasyvyydeliä laskea alikulkukorkeudeksi noin  40 m,  mikä vastaa 30 m nostokorkeutta.  
I Koska puuttuu kokemuksia näin suurta nostokorkeutta omaavista silloista, on vaikea tehdä tälläisesta siltarakenteesta summit - taista kustannusarviota. Kustannusarvion tekemiseen vaaditaan  
I 	verraten yksityiskohtaista erittelyä. Lähtien pienemmän  nostokor - kauden omaavien siltojen kustannustiedoista saadaan tie- ja 
T,utatieliikenteelle mitoitetun nostosillan (nostokorkaus 30 m 
I 	ja jänneväli 70 m) karkeaksi kustannusarvioksi 17...24 milj.  markkaa. Tällöin on sillan leveydeksi laskettu 8 m, raide sijoi- tetaan ajoradalle ja sillalla on yhdistetty pyörä- ja jalarikulku -
I 	
kaista. Silta siis suljetaan ajoneuvolilkenteelta junan ylittäessä. 
Voidaan pitää mandollisena rakentaa kaksoisläppäsilta, jonka 
jänrieväli on noin 2 x 35 ni. Jänneväli on tällöin huomattavasti 
• 	suurempi kuin normaalisti. Ainoastaan maantieliikenteelle tarkoi- 
• tetun kaksoisläppäsillan kustannukset tällä jänrievälillä on laskettu olevan noin 8 milj.markkaa. Tällöin on laskettu sillan 
 leveydeksi  8 m ja sillalla olevan yhdistetty jalankulku- ja 
Li 
I pyöräkaista. Tietojemme mukaan ei tähän mennessä rautatieliiken- teelle tarkoitettuja kaksoisläppäsiltoja ole rakennettu. Syi  
I 
tähän on vaikeus tyydyttävän Jukituksen alkaansaamisessa silta- 
puoliskojen välille. Ruotsin Valtionrautatiet SJ on nyt mieles- tään ratkaissut tämän ongelman, mutta muiden mielestä  on yhä 
epävarmaa, voidaanko yhdistää kaksoisläppäjärjestelyä 	rautatielli - 
I Rutat iel I ikenteelle tarkoitetun kaksoisläppäsillan käyttömah - 
dollisuuksien arvostelemiseksi on todettava, että SJ:n mielestä I thähdollinen 	ratkaisu täyttää säännöllisen rautatieliikenteen vaatimukset, toisin sanoen ei voida hyväksyä suuria nopeus- tai 
palnorajoituksia, H.ngossa voitaneen tällälset rajoitukset kulten- I kin hyväksyä. Toisaalta SJ:n ratkaisu ei ole tarkoitettu Hangon  sillan pituiselle 	lännevälille. Kuitenkaan el siis liene mando- 
tonta rakentaa 	Hankoon rautatielilkenteelle tarkoitettua kaR - 
I soisläppäsiltaa. Tällälsen sillan kustannusten on laskettu ole- van noin 13 milj.markkaa. Tällöin on, kuten nostosiltavaihtoehdossa,  
sillan leveydeksi laskettu 8 m, raide sijoitetaan ajoradalle ja 
I sillalla  on yhdistetty jalankulku- ja pyöräkaista.  Yhteenvetona saadaan seuraavat mandolliset siltatyypit ja 
-kustannukset: 
I Siltatyyppi 	Jänneväli 	Käyttö 	Arvioitu kustannus  
Nostosilta  noin 70 m tie- ja rautatie- 1 7...2k milj.mk  I silta Kaksoisläppäsilta noin tiesilta  8 	-"- 
2x35m I 	Kaksoisläppäsilta noin tie- ja rautatie-  13 	' 
2x35m 	silta 
Esitettyjen sijoitusten lisäksi tulee käyttökustannuksia suu-
ruusluokaltaan 100.000 mk/v, mikä kaudelta 1980-1995 diskontattuna  
i vuoteen 1980 edustaa arvoa noin 1 milj.markkaa.  6.2 	Ainoastaan tieliikenteelle tarkoitetun  sillan seuraukset verrat - 
I 	
tuna tunnelivaihtoehtoon  
Ainoastaan tieliikenteelle tarkoitetulla sillalla  on vapaasata-
matoiminnalle pääasiassa samat vaikutukset kuin tunnelivaihto - 
I 	ehdolla. Siltavaihtoehtoon tulee kuitenkin lisäksi se, että merillikenne häiritsee maaliikenriettä,  ja että sillan käyttö- häiriöt voivat vakavasti häiritä maaliikennettä.  




Läpikulkuja tulee täten päivää kohti 7..13, joinakin päivinä 
vielä enemmän. Jos oletetaan, että yksi alus keskeyttää maantie-
liikenteen 10 min ajaksi, saadaan tulokseksi , että yhteys on 




Häiriöitä tälläisen sillan toiminnassa esiintyy hyvin harvoin. 
I 	Herkin osa on voimahuolto, mistä syystä sillat usein varustetaan varavoima- tai käsikäyttölaitteilla. Parin kuukauden pituisena sisäänajoalkana saattaa kuitenkin käyttöhäiriöitä esiintyä. 
Sisäänajokauden jälkeen on laivan päälleajo suurin vaaratekijä  I sillan normaalille käytölle. 
TiesiltaVaihtOehdOn muut seuraukset verrattuna tunnelivaihtoehtoon  
I 	ovat: 
- pienemmät investoinnit, ero on noin k-7 milj.markkaa verrattuna  
I vastaaviin tunnelivaihtoehtoihin - kanavan laatu merenkulun kannalta heikkenee 
- käyttökeskeytykset voivat häiritä meriliikennettä 
Koska todennäköisesti ei voida käyttää 70 m pitempää jännevällä 
U 	kaksoisläppäsillan yhteydessä mikään leveämmästä karavavaihto- ehdoista ei enää liene ajankohtainen. Mikäli halutaan käyttää le-
veämpää kanavaa, on rakennettava silta suuremmalla jännevälillä.  
I 	Jos tällainen silta on toteutettavissa, ovat sen kustannukset todennäköisesti samaa suuruusluokkaa kuin isompien tunnelivaihto-ehto jen.  
	
6.3 	Tie- ja rautatiesillan seuraukset 
Vapaasatamatoirninnalle olennainen ero tässä vaihtoehdossa verrattu - 
I 	na tunnelivaihtoehtoon on, että rautatieyhteys Thiliniemelle säilyy, Tämän edun on tunnelivaihtoehdon yhteydessä arvioitu olevan noin  0,6-2,5  milj.markan arvoinen riippuen vapaasatamatoiminnan kehityk - 
I 	
sestä. Edun arvo on kuitenkin pienempi kuin rautatiesillan lisä- 
kustannus verrattuna niaantiesiltaan. 
Mikäli tämä vaihtoehto toteutetaan, niin kanavasta saatavla massoja  
I  ei Hangon kaupungin mielestä tule käyttää täyttöihin kanavan mante-reen puolella. Näin voidaan myös välttää Tulliniemen ja Kleppuddenn 
välisen virkistyskäyttöön varatun rantakaistaleen turmeleminen.  
I Muuten tällä vaihtoehdolla on samat vaikutukset kuin maantiesilta-vaihtoehdolla.  
6. 	Yhteenveto 
Mitä tulee vapaasatamatoiminnalle ja siten Hangon kaupungille aiheu - 
I vim seurauksiin, niin tällä vaihtoehdolla ei ole ratkaisevaa eroa verrattuna tunnelivaihtoehtoon. Vaihtoehdon heikot puolet ovat maa- liikenteen häiriintyminen ja käyttökeskeytysten vaara. 
RautatieSillalla olisI kuitenkin määrättyjä etuja, sillä tällöin rautatieyhteys Tulliniemelle säilyisi, tämä etu arvostetaan tunneli- 
vaihtoehdossa 0,6-2,5 milj.rnarkan arvoiseksi riippuen vapaasatama-
toiminnan kehityksestä. Jos rakennetaan rautatiesilta, niin Hangon kaupungin mielestä ei ole välttämätöntä suorittaa täyttötöitä ka-
navan mantereen puolella, jolloin voidaan säilyttää. Tulliniemen  
ja Kieppuddenin välinen virkistyskäyttöön varattu rantakaista. 
Muutoin tiesiltavaihtoehdolla on se etu, että tunneliin verrattuna 
investoinnit ovat noin k...7 milj.markkaa pienemmät tunnelivaihto- 






ovat samaa suuruusluokkaa kuin vastaavan tunnelin kustannukset. 
Tämä edellytylcsellä, että kaksoisläppäsilta rautatielilkenteelle 
osoittautuu teknisesti mandolliseksi. Mikäli näin ei ole ja jou-
dutaan rakentamaan nostosilta, ovat kustannukset huomattavasti 
korkeammat. 
Vaihtoehdolla 
 on kielteisiä seurauksia merenkululle, koska kanavan 
l atu heikkenee mm. todennäköisesti ei ole perusteltua toteuttaa 


















7 	VAIHTOEHTO IV 	KANAVA TOTEUTETAAN RAKENTAMATTA TUNNELIA TAI 
SILTAA 
Tämä vaihtoehto eroaa kaikista muista vaihtoehdoista siten, että 
Tullinlemeä ei voida käyttää vapaasatama-alueena. Tulliniemen 
mandollista käyttöä virkistysalueena el käsitellä tässä raportissa, 
vaan tässä otetaan huomioon ainoastaan seuraukset siitä, että nykyi-
nen toiminta Tulliniemellä ei voi jatkua. 
Minkälaiset seuraukset tulevat olemaan vapaasatamatoiminnalle la 
Hangon kaupungille, riippuu valittavasta kehitystiestä. Tällöin  
Ion suuri määrä vaihtoehtoja ajateltavissa. Nämä vaihtoehdot voi- 
daan ryhmitellä seuraaviin päävaihtoehtoihin: 
Vaihtoehto IV:a 	Vapaasatamatoiminta jatkuu kanavan koillispuoli- I sella alueella ja saa tähän liittyvIä lisäalueita.  
Vaihtoehto IV:b 	Vapaasatamatoiminta jatkuu toistaiseksi kanavan I koillispuolisella alueella ja saa tähän liittyviä lisäalueita. Mandollinen päätös yhteyden rakentanii - 
sesta kanavan poikki tehdään myöhemmin. 
I Vaihtoehto IV:c 	Osa vapaasatamatoimintaa siirretään toiseen paik- 
kaan Hangossa.  
I •Vaihtoehto IV:d 	Vapaasatamatoiminta muuttaa toiselle paikkakunnalle  
I Vaihtoehto IV:e 	
Vapaasatamatoiminta lakkaa.  
7,1 Vaihtoehto IV:a 	Vapaasatamatoiminta jatkuu kanavan koillispuoli - 
sella alueella ja saa tähän liittyviä lisäalueita 
I Vaihtoehto merkitsee, että vapaasatamatoiminnan kehitys  on sopeu- 
tettava niihin olosuhteisiin, jotka tulevat vallitsemaan kanavan  
rakentamisen jälkeen. Tästä johtuu, että rakennettavat varasto- I ja muut rakennukset on sijoitettava kanavan mantereenpuolelle jo ennen kanavan rakentamista. Tulliniemellä nykyisin harjoitettava 
toiminta voi toistaiseksi jatkua, mutta tilaa tälle toiminnalle on 
I kanavan rakentamisen yhteydessä järjestettävä kanavan mantereen- puolella.  
Koillisen vapaasatama-alueen varastoalueita voidaan laajentaa täyt- I tämällä vesialueita vapaasatama-alueen luoteis- ja kaakkoispuolel - la ja ottamalla käyttöön vapaasatama-alueen vieressä sijaitsevia,  
I tällä hetkellä muussa käytössä olevia, maa-alueita. Tulevaisuudes- sa, kun nämä laajennusmandollisuudet on käytetty loppuun, on vielä mandollisuus järjestää lisäalueita kaupunkiasutuksen pohjois- tai 
Itäpuolella, tai järjestää yhteys kanavan poikki, 	jolloin Tullinle- 
meä jälleen voidaan käyttää vapaasatamatoimintaan. 
Seuraavassa tarkastellaan vaihtoehdon seurauksia edellytyksellä, 









Vapaasatamatoiminnan varastoaluetarve on kuvan 21 (sivu 	32) 
I 	ennusteen mukaan vuonna  1995 välillä  675. 000 m2 ...900.000 m2  riippuen siitä, kehittyykö vapaasatamatoiminta rnaksimi- vai minimi-ennusteen mukaisesi. Tämä merkitee, että tarvitaan maapinta-alaa 
yhteensä 950.000 m ...]..300.000 m (varastointialue = 70 % maa- I alasta, johon lasketaan sisäiset liikenne-, palvelu- ja käsittely- alat ym.). Vertaus kpillisen vapaasatamapalueen nykyiseen pinta- 




huomattavia laajennuksia, jotta vapaasatamatoiminta voisi kehittyä 
ennusteiden mukaisesti.  
I 	Ehdotus koillisen vapaasatama-alueen laajentamiseksi esitetään kuvassa 28. Esitett,älaajennusta voidaan pitää käytännössä suurim-pana mandollisena ottaen huomioon tunkeutuminen asuntoalueille ja 
vesialueiden täyttösyvyydet. Ehdotus mandollistaa Ulkosataman,  
I 	jota tässä vaihtoehdossa ei voida käyttää, korvaamisen Nuottasaa- renlahteen rakennettavalla laiturilla. Lalturin yhteyteen voidaan 
rakentaa ro - ro satamapaikka.  
Vaihtoehto vaikuttaa troolarisataman sijoitusmandollisuuksiin, 
koska kahta kolmesta ehdotetusta paikasta - Nuottasaarenlahti ja 
Gunnarstrand - ei enää voida käyttää. Kolmanteen sijoituspaikkaari 
- Tehtaanniemi - ehdotus ei vaikuta. Satamateknillisen toimiston 
eri troolarisatamavaihtoehdoista laatimien kustannuslaskelmien 
(vuonna 1968) mukaan Tehtaanniemellä sijaitsevan sataman kus-
tannukset ovat alhaisimmat. Sataman laituripituus on tällöin 
100 m, mikä on 60 m vähemmän kuin kandessa muussa vaihtoehdossa. 
Satamateknillisen toimiston mielestä kustannuserot eri satama- 
vaihtoehtojen välillä ovat niin pienet, että mikä tahansa niistä 
voi tulla kysymykseen, ja tästä syystä satamapaikan valitseminen 
riippuu olennaisesti kaavoitusnäkökohdista. 
Hangon kaupungin edustajan mielestä ei troolarisataman sijoittami-
nen Nuottasaarenlahteen tai Gunnarstrandin enää ole ajankohtaista, 
vaikka kanavaa ei rakennettaisikaan. Tämä sen takia, että tällai-
nen sijainti rajoittaisi satamatoiminnan kehittämistä pitkällä täh-
täyksellä ja lyhyemmällä tähtäyksellä vaikuttaisi junalauttatar-
minaalin rakentamismandollisuuksiin. 
Vaihtoehdon "kanava ilman maayhteyttä" seuraukset troolarisatamalle 
 elvät  siis liene niin merkitvksellisiä, että ne vaikuttaisivat 
vaihtoehdon kokonaisarviointiin. 
Kuvan 28 mukainen koillisen vapaasatama-alueen laajennusehdotus ei 
myöskään vaikuta olemassa oleviin Länsisatarnan kehityssuunnitel
-mun,  joten voimme myös tässä rajoittua tarkastelemaan  vain 
 seurauksia vapaasatamatoiminrialle 
Laaiennusdotuksen  mukainen vapaasatama-alue on yhteensä noin 
 900.000 m  , mitä voidaan verrata aluetarpeeseen vuonna  1995, 
välillä 950.000....1.300.000 m2 . Laskentakauden aikana vhtoehto 
ei siis mainittavasti rajoita vapaasatamatoimiritaa, mikäli  se 
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JOS KANAVAA EI RAKENNETA (a.) 
LISAALUEITA MYÖHEMMIN  
\MIN. KEHITYS JOS 
 KANAVAA EI RAKENNETA  
5k. 
I 
I Vapaasatamatoiminran kehittyessä maksimiennusteen mukaisesti olisi kuitenkin ehdotuksen mukainen laajennustila otettu käyttöön noin  
I 	
vuonna 1 985.  Koska alueen laajentamista ehdotusta suuremmaksi  on pidettävä epärealistisena on tämän jälkeen otettava käyttöön 
muualla Hangossa sijaitsevia alueita.  
I 	Mikäli tarkastellaan vapaasatamatoiminnan rnaksimiennusteen mukai- sen kehityksen rajoittamisen seurauksia Hangon kaupungin tubule 




toiminnan kehitys taarituu, ja että perusennusteen mukaan noin vuon- 
na 1985 saavutettava kapasiteetti saavutetaan vasta myöhemmin.  
Alin käyrä kuvassa 29 esittSä vapaasataman läpi kulkevan tavara- 
I 	virran ennustetta, jos varastotila rajoitetaan 900.000 rn2 :iirl, mikä on suurin mandollinen aikaansaatavissa oleva alue.  
I 	Lisäalueita saadaan mandollisesti käyttöön kaupunkiasutuksen pohjois- tai itäpuolella, tai ottamalla Tulliniemeä käyttöön  vapaasatamatoimintaa  varten myöhemmin. Yhteys voidaan tällöin  
I järjestää sillalla tai lautalla. Vaihtoehdon, jonka mukaan toimintaa aluksi harjoitetaan ainoas-
taan kanavan koillispuolella ja myöhemmin lisäalueilla muualla  
I 	Hangossa, ei Q1e1I merkitsevän, että kehitys lähenee sitä kehi- tystä, jota odotetaan, ellei kanavaan rakenneta.  
I 	Pikemminkin voidaan odottaa hidasta kehitystä sen jälkeen, kun alueet kanavan koillispuolella on otettu kokonaan käyttöön, kts.  kuvan  29 katkoviiva.  
Alivaihtoehtoa, jonka mukaan täydentäviä alueita otetaan käyttöön myöhemmin, ei seuraavassa oteta huomioon. Lisäkustannukset vas-
taavat osaksi odotettavissa olevia tuloja. Lisäksi ennuste on 
 varsin  epävarma. 
Kun rajoitutaan kanavan koillispuolella saataviin alueisiin, ts. 
kehitys noudattaa kuvan 29 kokoviivan mukaista ennustetta, vähe-
nevät Hangon kaupungin tulot, menovähennysten jälkeen, 6 milj.  markkaa verrattuna vaihtoehdon "kanavaa ei toteuteta"  maksirni
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KUVA 29 	VARASTOINTITOIMINNAN  KEHITYS JOS KANAVA 




Mikäli rajoidutaan kanavan koillispuolelle muodostettaviin  
alueisiin ei erityistä  tulonmenetystä aiheudu laskentakauden  I loppuun mennessä  (1995) kehityksen  noudattaessa minimiennustetta.  
Tämä käy ilmi kuvasta 29.  Jos sitävastoin kehitys olisi ollut  
I maksimiennusteen 
 mukainen ja maata käytettävissä riittämiin 
aiheuttaisi laajennusrajoituS vähennystä sataman  tavarnihdossa.  
Vähennystä esittää kuvan rasteroitu alue. Väherinys vastaa kokonais- 
tulorimenietyStä  Hangon kaupungille suuruudeltaan  6 milj.markkaa  
diskontattuna vuoden 1980 arvoon. Vähennys on laskettu seuraa- I vasti 	(vrt kuva 29) 
Viiva a:n mukaan: Tulo 87  mmk vähennettynä menolla 15 mmk = netto- I tulo 72 mmk 
Viiva b:n mukaan: Tulo 75  mmk vähennettynä menolla 9  mmk = netto- I ----------------- tulo 66 mmk 	 _________  Erotus 	6 mmk 
I 	Menoihin on  molemmissa tapauksissa laskettu Hangon välittömät menot  satamatoiminnaSta, 9  milj.markkaa (kuvan 24 mukaan, sivu 35). 
Kehityksen  noudattaessa maksimiennustetta on kustannuksiin myös  
I laskettu mukaan  t'äyttökustannukset, 6 milj.markkaa (sivu 36). 
I Kustannukset  
I 	
Tämän vaihtoehdon kustannukset muodostuvat seuraavista  pääeristä. 
- Täyttt5kustannukSet 
I - Tonttien - Korvaukset hukkaan menneistä sijoituksista Tullinlemellä, 
 joissakin tapauksissa vaihtoehtoisesti  muuttokustannuksia.  
Tonttien lunastusicustannukset  ovat Hangon kaupungin arvion mukaan  
I 	yhteensä noin 5  milj.mnarkkaa, johon lisäksi tulee noin 1 milj.  markkaa purkaus-  ja karkeatasoituskustannukSia.  
Hangon kaupunki, Vapaasatamayhtiö ja vapaasatamaa käyttävät I yritykset ovat sijoittaneet Tulliniemeen yhteensä noin 2,2 milj. markkaa. Lisäksi tulee ennen kanavan rakentamista käytettäväksi  
tarkoitettujen varastointialuelden järjestäminen, mikä maksaa 
I arviolta noin 0,1 mllj.markkaa sekä sijoitukset rautatieraitel - sun.  Erilaisten laitteiden korvaukset lienevät yhteensä noin  
3  mulj.markkaa. 
I lerkittävimpiä kustannuseriä ovat epäilemättä tarpeellisten  täyttötöiden kustannukset. 
I Kuvan 28  ehdotuksen mukainen laajennus suoritettaisiin todennä- köisesti kandessa vaiheessa. Ensimmäinen vaihe olisi niin laaja, 
että  tyydytetääni vapaasatamatoiminnani aluetarve  uusia varasto- ja 
muita rakennuksia varten kanavan  rakentamisjanakohtaan asti. I Tulliniemellä rrjcjään.  harjoitettava toiminta voi jatkua 1970- 




I Edeilytyksellä, että kaikki avovarastointi sijoitetaan Tullinie-melle ja muu siellä harjoitettava toiminta jatkuu, on laskdu,  että ensimmäisen vaiheen aluetarve  on noip 280.000 ni2 kehityks n maksimiennusteen mukaan ja noin 220.000 m' minimiennusteen mukaan. Tällöin on edellytetty, että rakennetaan varastorakennuksia 
sille osalle vapaasatama-alueen koillisosaa, mitä nykyään käy-
tetään autovarastoalueena. 
Täyttökustannusten on laskettu olevan noin  5 mulj.markkaa edellyt-täen, että tarpeellinen määrä massoja saadaan ilmaiseksi kanavasta. 
Lisäksi summaan sisältyy ainoastaan raakarnaan järjestäminen, ts. padotus ja karkea tasoitus. Mukaan ei ole laskettu mandollisen 
lalturin ja ro - ro paikan kustannuksia. 
Täyttöön tarvitaan kaikkiaan noin 2.000.000 ni3 massoja, mikä määrä 
saadaan ainoastaan kandesta leveämmästä kanavavaihtoehdota, poh-
jaleveys 100 tai 120 m. Ehdotuksen mukainen täyttö ei ole realis-
tinen, jos valitaan joku pienemmistä kanavavaihtoehdoista.  
Jos valitaan joku pienemmistä kanavavaihtoehdoista, siitä seuraa, 
että massat riittävät vain itäisen täytön suorittamiseen. Tämä 
rajoittaisi laajennusmandollisuuksia niin paljon, että laskettuna vuoden 1980 arvon mukaan tulojen menetys olisi 15 milj.markkaa, 
 jos  kehitys noudattaa maksimiennustetta. Kehityksen noudattaessa minimiennustetta tulojen menetys on noin  3 milj.markkaa. Täyttö- kustannukset alenevat 1,5 rnilj.markkaa minkä lisäksi tulee 
tonttien lunastus-, rakennusten purkamis- sekä karkeatasoituskus-
tannusten aleneminen noin 2,5 milj.markalla 3,5 mulj.markkaan.  Yllä esitetystä ilmenee, että vapaasatamatoiminnan kehittyessä minimiennusteen mukaisesti on epävarmaa, kannattaako koko  ehdotettua  laajennusta suorittaa, vaikka tarpeellinen määrä mas-
soja olisikin käytettävissä. 
Laajennuskustarnusten määräämiseksi vuoden 1980 arvossa on otettava huomioon laajennuksen suoritusajankohta. Edellä on todettu, että I koillista vapaasatarna -aluetta on laajennettava 220.000.. .280.000  m2 :llä ennen kanavan rakentamista. Aluetarpeen kehityseririusteen  
I mukaan nämä laajennustyöt on aloitettava lähivuosina. Ensimmäi-nen vaihe voidaan todennäköisesti rajoittaa koskemaan Tulliniemen itäisen rantakaistan kuntoonpanoa  ja tähän liittyviä rajoitettuja täyttötöitä. Muut ennen kanavan rakentamista tarvittavat täytöt  
I tulevat ajankohtaisiksi vasta  1 970-luvun jälkipuoliskolla. Las- kemme raportissa, että ennen kanavan rakentamista tarvittavan laajennuksen kustannukset ajoittuvat vuoteen 1976, ja että ne 
I ovat noin 30 % koko laajennuksen kokonaiskustannuksista,  mikä suurinpiirtein vastaa täyttöjen 	 koko täytön pinta -alojen osuutta  















I oletetaan ajoittuvan kanavan rakentamisajankohtaan, ts. vuoteen  1980.  Laajennuskustannukset ovat tällöin: 
Kanavan leveys 100 m/ 
120 m  




Tulon menetys, jos kehitys nou-
dattaa maksimi/minimiennustetta 6/a 
verrattuna vaihtoehtoon 1  
Täytöt 	 k, 5  
Yhteensä, jos kehitys noudattaa 
- maksimiennustetta 	19,5 
- minimiennustetta 13,5 
Kanavan leveys  65n/ 











X  Näiden kanavaleveyksien massamäärät riittävät ainoastaan 
itäiseen täyttöön.  
Jos kanava rakennetaan ilman yhteyttä Tulliniemeen, ja vapaasata-
matoirninta jatkuu laajennetulla alueella kanavan koillispuolella, 
aiheuttaa vaihtoehto erilaisia seurauksia osaksi riippuen valit-
tavasta kanavavaihtoehdosta ja siten täyttötöihin saatavista 
massamääristä, 
 osaksi vapaasatamatoiminnan kehityksestä tule- 
v i uudessa. Riippumatta kehityksestä ja valittavasta kanava- 
vaihtoehdosta on yksi vaihtoetidon seurauksista se, että Tullinie-mellä sijaitsevia laitoksia ei enää voida käyttää. Niiden arvo  
on noin 3 milj.markkaa.  
Mikäli valitaan jompi kumpi kandesta leveämmästä kanavavaihtoehdos
-ta  on mandollista laajentaa koillista vapaasatama-aluetta vapaa-
satamatoiminnan aluetar'vetta vastaavasti vuoteen 1985 saakka, miki
-ii  toiminta kehittyy maksirniennusteen mukaisesti. Toiminnan kehit-tyessä minimiennusteen mukaisesti riittää laajennettu alue noin 
vuoteen 1995, ts. laskentakauden loppuun.  
Mikäli vapaasatamatoimintaa rajoitetaan verrattuna maksimiennus-
teeseen, aiheutuu tästä tulojen menetystä Hangon kaupungille. 
Diskontattuna vuoden 1980 arvoon tulonmenetys on noin 6 milj. 
 markkaa. Toiminnan kehittyesä minimiennusteen mukaisesti 





Vapaasatama -alueen laajentamiseen tarvitaan paitsi kanavarrassoilla täytettäviä alueita myös tänä päivänä asutuskäytössä olevia aluei-
ta. Lisäksi on otettava käyttöön Thiliniemen ja Kieppuddenin väli-nen, asemakaavaehdotuksessa virkistysalueeksi merkitty rantakais- 





I 	Vaihtoehdon vuoden 1980 arvpon diskontatut kustannukset ovat seuraavat, mikäli kanava toteutetaan 100 rn tai 12' m pohja  1 eve yd  eli ä 
I 	'töt 	 1,5  milj.mkX  Tonttien lunastus 	 6 milj.mk  Korvaus Tulliniemellä sijaitsevista 	3 	milj.mk laitoksista 	 _____________  I Yhteensä 	13,5 milj.mk 
I
x  Massat lasketaan saatavan ilmaiseksi kanavasta. 
Vaihtoehdon taloudelliset kokonaisseuraukset saadaan lisäämällä 
laskettuihin kustanhuksiin tulorimenetykset, joiden lasketaan  
I 	olevan 'Omilj.markkaa maksimiennusteen mukaan ja 6 milj.markkaa minimiennusteen mukaan. Yhteensä on tämä vaihtoehto siis 13,5-
19,5 milj.markkaa epäedullisempi kuin kanavan rakentamatta jättä - 
I 
Jos valitaan jompikurnpi kandesta pienemmästä kanavavaihtoehdosta, 
• 	pohjaleveydellä 65 m tai 75 rn, on kanavasta saatava massamääri 
• huomattavasti pienempi kuin muiden vaihtoehtojen massamäärä. Tistä syystä ovat myös täyttämällä saatavat laajennukset huomattavasti  
I 	pienempiä, mikä rajoittaa vapaasataman kehitystä. Hangon kaupungin tulonmenetysten tämän seurauksena lasketaan olevan  15 milj.markkaa  kehityksen ollessa maksimiennusteen mukainen  ja 3 milj.niarkkaa  
I
sen ollessa minimiennusteen mukainen. 
Vaihtoehdon kokonaiskustannukset alenevat kuitenkin, sillä täyttötyö ja myös tunkeutuminen asutusalueille vähenee.Myös  
I 	tässä tapauksessa on otettava käyttöön Tulliniemen ja Kieppuddeniri  välinen virkistysalueeksi varattu rantakaista. Vuoden  1980 arvoon diskontatut kustannukset ovat seuraavat:  
I Täytöt 	 3  milj.mkX Tonttien lunastus 	 3,5 milj.rnk Korvaus Tulliniemellä sijaitsevista 	3 milj.mk  
I 	laitoksista _______________ Yhteensä 	9,5 milj.mk  
I x  Massat lasketaan saatavan kanavasta ilmaiseksi. Lisäämällä menetetyt tulot kustannuksiin saadaan vaihtoehdon  
I  kieltei.set taloudelliset kokonaisseuraukset, jotka ovat 1 2,5... 2k,5 mllj.markkaa riippuen siitä, kehittyykö vapaasatamatöiminta niaksimi- vai minimiennusteen mukaisesti.  
I 	Mainittujen seurausten lisäksi tulee määrättyjä, vaikeasti rahassa arvioltavia seurauksia:  
I - Kuten edellä mainittiin, on Tuliiniemen ja Kieppuddenin  välinen virkistysalueeksi tarkoitettu rantakaista otettava käyttöön.  
I - Hankaluuksia asutusalueille tunkeuturnisen yhteydessä. 
- Vaara, että mm. autoalan yritykset lähtevät Hangosta. Ei voida  




7.2 Vaihtoehto IV:b 	Vapaasatamatoimlnta jatkuu toistaiseksi 
kanavan koillispuolisella alueella  ja saa tähän liittyviä lisä- 
I 	alueita. 4andollinen päätös yhteydestä kanavan poikki tehdään myöhemmin 
Vaihtoehdossa tarkastellaan seurauksia siitä, että vapaasatamatoi -
I 	minta jatkuu kanavan koillispuolisella alueella ja järjestetään yhteys kanavan poikki vasta määrätyn ylimenokauden jälkeen. Yli- 
menokauden aikana päätetään, järjestetäänkö yhteys kanavan poikki  
I 	val ei. Päätös tehdään vapaasatamatoiminnan tosiasiallisenkehi- tyksen perusteella. 
Tämän vaihtoehdon selvittämisen tarkoitus  on siis tutkia, voidaanko 
jättää tunnelin tai sillan vaatimien suurten investointien tekeminen 
niin myöhäiseen ajankohtaan, että varmuudella tiedetään, kehittyykö 
vapaatamatoiminta sillä tavalla, että yhteys kanavan poikki on 
 perusteltu. 
Tätä vaihtoehtoa noudattavaa kanavapäätöstä on periaatteessa 
muotoiltava siten, että vapaasatamatolminnalle taataan laajennus- 
tilaa vaihtoehdon IV:a mukaisesti  tal vaihtoehtoisesti siten, että 
rakennetaan yhteys kanavan poikki määrättyjen, lähemmin määritel-
tyjen edellytysten täyttyessä. Perusvaihtoehdoksi vapaasatarnatol-
minnan kehitykselle valitaan vaihtoehto TV:a. Tällöin voidaan 
tehdä päätös tämän hylkäämisestä ja yhteyden rakentamisesta siri. 
ajankohtaja, kun tarpeeksi tietoja on saatavissa. 
Tämä vaihtoehto ei saa olla vapaasatamatoiminnan kannalta huonompi 
kuin vaihtoehto IV:a. 
Käsitys tämän vaihtoehdon toteuttamismandollisuuksista saadaan  
alla esitetystä taulukosta, jossa esitetään nykyisen koillisen 
vapaasatama-alueen lisäaluetarve 	vapaasatamatoiminnan kehitty- 
essä maksimi- tai minimiennusteen mukaisesti. 
Lisäaluetarve (1000 m2 ) 	1975 	1980 	1985 	1990 
Kehitys 
- maksimierinusteen mukaan 	330 	500 	730 	900 
- minimiennusteen mukaan 	230 	350 	11.70 	590 
Taulukon arvoja voidaan verrata kanavan mantereen puolella aikaan- 
saatavissa olevaan lisäalueeseen. Vaihtoehdon IV:a mukaan on 
 muodostettavissa  oleva kokonaispinta-ala noin 900.000 m2 , jo ta 
 730.000 m2 (220.000 m2 saadaan tontteja lunastarnalla) on lisäalu
-etta.  Näin sillä edellytyksellä, että valitaan jompikurnpj.  SUU-
remmasta kanavavaihtoehdosta. Jos sitävastoin valitaan jompikumpi 
pienemmistä kanavavaihtoehdoista, saadaan noin k60.000 m2 (noin 
















Mikäli päätetään valita jompikumpi 	pienemmistä kanavavaihtoehdoist 
sekä voidaan rnerenkulkuteknhlliseltä kannalta hyväksyä siltayhteys  
I kanavan yli, voitaneen myös päättää antaa etusija siltavaihtoeh- aolle ennen ainoastaan Tuiliniemen itäpuolella tapahtuvaa laa,en- 
nusta. Näin siitä syystä, että vaihtoehtojen väliset kustannuserot  
ovat verraten pienet. Siltavaihtoehto maksaa 10 milj.markkaa,  I kun taas täyttövaihto Tulliniemen itäpuolella maksaa vähintään  
6,5 milj,markkaa, 	jos osoittautuu, että asutusalueiden lunastami - 
nen ei ole välttämätöntä. Jos lunastus on välttämätön, on kustan- I nus noin3,5milj.markkaa suurempi. Näihin kustannuksiin on vielä lisättävä mandollinen tulonmenetys. Mikäli siltayhteyttä ei 
kuitenkaan hyväksytä, tulisi päätöstä tunnelin rakentamisesta ly - 
I kätä myöhempään , kunnes aluetarve on varmemmin määrättävissä. Päätösajankohdaksi on tällöin valittava se ajankohta, 	jolloin 
määrätty osa kanavan koillispuolisesta alueesta, mukaan- 
lukien täyttöalue Tulliniemen ftäpuolella  ja mandollisesti myös I asutusalueita lunastamalla saatavia alueita on otettu käyttöön. Osuus on valittava siten, ettei vapaasatamatoiminnan kehitystä  
rajoittavaa aluevajausta saa syntyä. Jos valitaan osuuden suu- I ruudeksi 70 %,  seuraa tästä, että vapaasatamatoiminnan kehitty- essä maksimiennusteen mukaisesti osuus saavutetaan vuonna  1975, 
minimiennusteen mukaan vasta vuonna 1980, ts. kanavan rakentamisen  
yhteydessä. Jos kehitys on vielä hitaampaa, päätös tehdään vasta I kanavan rakentamisen jälkeen.  
Jos päätetään valita jompikumpi 	suuremmista kanavavaihtoehdoista, I merkitsee se, että ainoastaan tunneli tulee kysymykseen yhteytenä kanavan poikki 2 Vaihtoehto mandollistaa koko kuvassa 28 esitetyn,  
noin 730.000 m 	lisäalueita antavan täytön toteuttamisen. Vapaa- 
I satamatoiminnan kehittyessä minimiennusteen mukaisesti riittävät nämä lisäalueet laskentakauden loppuun vuoteen  1995 saakka. Jos 
sitävastoin kehitys noudattaa maksimiennustetta, on lisäalue 
I otettu käyttöön vuonna 1 985. Jos kehitys noudattaa maksimiennustetta, saadaan ylläesitetyn  
päätössäännön mukaan päätös siis tehdään kun 70 % koko alueesta I on otettu käyttöön 	päätösajankohdaksi kanavan rakentamisvuosi  1980. 
I Joitakin huomionarvoisia vaikeuksia vaihtoehdon toteuttamjsessa liittyy Tulliniemellä sijaitsevlin laitoksiin. Minkäänlaisia 
laajennuksia ei voida suorittaa odotettaessa päätöstä yhteyden  
rakentamisesta. Tämä voi jo sinänsä aiheuttaa jonkinlaisia kor- I vauksia, vaikka yhteys järjestettätainkin, etenkin, 	jos päätös yhteyden rakentamisesta viipyy. Ongelma voidaan ratkaista esi - 
merkiksi siten, että sallitaan sellaisten yritysten 	laajentaa,jotka 
I jo sijaitsevat Tulliniemellä 	ja joilLa on laajennustarvetta jo olemassa olevien laitosten yhteyteen ja että myös nämä 
uudisrakennukset korvataan, mikäli päätös yhteyden raken - 
I tamisesta tehdään vasta kanavan rakentamisen jälkeen tai jos sitä ei lainkaan tehdä. 
l 	
Vaikeutena on lisäksi asuntoalueiden lunastusmenettely. Lunastus  




ja siten voi myös lunastus olla suoritettu ennen päätöstä. Eräs 
tapa välttää tämä ongelra 
61. 
I 
on jättää asuntoalueita lunastamalla saatavat lisäalueet huorn:oon 
ottamatta, mutta täten joudutetaan yhteyttä koskevaa päätösti, 
jolloin epävarmuus yhteyden välttämättömyydestä lisääntyy. 
YhteenvedonornaiSesti voidaan todeta, että perusvaihtoehto, johon 
vapaasatamatoiminnan on sopeuduttava, on sama kuin vaihtoehto 
IV:a, ts. kanava ilman yhteyttä, ja vapaasatamatoiminta jatkuu 
lajennetulla alueella kanavan riiantereenpuolella. Päätös yhteyden 
rakentamisesta tehdään määrätyillä edellytyksillä.  
1. Jos päätetään valita jompikUmpi. pienemmistä vaihtoehdoista, 
 ja siltayhteys  voidaan hyväksyä, niin siltayhteys valitaan. Pää-
tös yhteyden rakentamisesta tehdään samanaikaisesti kanavapäätök
-sen  kanssa. 
2. Jos päätetään valita jompikurnpi pienemmistä vaihtoehdoista, ja 
 vain  tunneli voidaan hyväksyä 1 lykätään päätöstä tunnelin rakenta-
misesta, kunnes määrätty osa laajennetusta vapaasatamaalueesta  on 
 otettu käyttöön.  Jos tämä osa valitaan 70 %:kin, päätös tehdään 
aikaisintaan noin vuonna 1975. 
3. Jos päätetään valita jompi kumpi suuremmista kanavavaihtoehdois
-ta,  tulevat vain tunnelivaihtoehdot kysymykseen. Koska on mah-
dollista suorittaa suurempia laajenriuksia, päätös tehdään myöhem-
min kuin kohta 2 edellyttää. Jos vaaditaan, että käyttöön on otettu 
70  %  alueesta, voidaan päätös tehdä noin vuonna 1980, jos kehitys 
noudattaa maksimiennustetta. Ke)iityksen noudattaessa minimiennus-
teta, tai jos se on vieläkin hitaampaa, ei yhteys todennäköisesti 
tule ajankohtaiseksi. 
Vaihtoehdon toteuttamiseen liittyy eräitä vaIkeuksia mm. Tuill-
niemellä sijaitsevien laitosten korvaamisen ja asuntoalueiden 
lunastamisen yhteydessä. 
Vaihtoehto, on vapaasatanitoiminnan kannalta parempi kuin vaihto-
ehto IV:a mutta huonompi kuin mikään tunneli- tai siltavaihto
-ehdoista. 
Vaihtoehdon yleisiä etuja on, että silta ja tunneli-investointeja  
I 	 voidaan lykätä, kunnes on saatavissa tarpeeksi tietoja yhteyden rakentamisen välttämättömyydestä.  
7.3  Vaihtoehto IV:c 	Osa Vapaasatamatoimintaa siirretään toiseen  
1 	 paikkaan Hangossa 
Vapaasatamatoiminta voitaneen siirtää toiseen paikkaan Hangossa  
I 	 todennäköisesti vain osittain, sillä koillisella vapaasatama - alueella on  suoritettu liian suuria investointeja. Yhteensä alu- een laitoksiin on sijoitettu noin 9  milj.rnarkkaa, josta Koneisto 
Oy on sijoittanut noin 6  mIlj.markkaa. Vapaasatamatoiminnan sur- I 	 täminen  merkitsee siten toiminnan hajaanturnista, mikä sinänsä  on kielteinen seuraus, koska hallinto, vartlointi ym. vaikeutuu ja 

















I Se osa vapaasatamatoimintaa, jonka voidaan ajatella siirtyvän 
muualle, olisi ensikädessLi autontuonti, koska siihen suoritetut 
sijoitukset ovat verraten vähäiset ja etupäässä tehty Tulli - I 
Teollisuustoimintaan soveituvien atheiden tutkiminen osoittaa, 
I että Hangosta puuttuu tarpeeksi laajoja alueita sellaisella etäisyydellä Länsisatamasta, että tämä voisi tässäkin tapauksessa 
toimia autotuontisatamana. On siis löydettävä rannikolta alue,  
i jonka yhteyteen on rrandollista rakentaa uusi satama. Rannikolla Länsisatamasta Itään on alue, johon teknilliseltä kan - 
nalta on mandollista sijoittaa uusi vapaasatama, nimittäin kaupurigir 
I laidalla sijaitseva Kolalahti ja alue välittömästi 	sen itäpuoleLLa.  Maa-alueet voidaan tässä ilmeisesti ottaa käyttöön ilman ris'cirii- 
toja tiheän asutuksen kanssa. Alue on läheisessä yhteydessä avome - 
I reen ja täten eliminoituu saaristonavigointi suurelta osin. Saaret Hankoniemen eteläpuolella, Russarö ym, suojaavat aluetta verraten 
hyvin lounaistuulilta. Pienet saaret ja luodot suojaavat aluetta  
I jossain määrin myös etelä-kaakkoiStuulilta. Haittapuoli teknilliselta kannalta on tarvittavat Ilmeisesti  
melko laajat syvennystyöt. Lisäksi voi osoittautua välttämättö- 
I mäksi rakentaa aallonmurtajia, mikä olisi huomattavan kallista joidenkin alueiden suuren vesisyvyyden takia. • Sijoitus Kolalahteen tai sen  yhteyteen ei kuitenkaan sovi ylels- • kaavaari. Lisäksi Kolalahti on  tällä hetkellä tärkeä vairkistysalue 
erinomaisine uimarantoineefl.  Ottaen huomioon tämän ja turismin 
suuren merkityksen Hangolle  on katsottava mandottomaksi sijoit- I taa satamaa iolalahteen. 
Sijoitus idemmäksi Hangon kaupungin alueella  on teknilliseltä 
I kannalta vähemmän tarkoituksenmukaista, koska  mm. luonnollinen vesisyvyys ja tuulensuoj.a puuttuvat. 
Hangon kaupungista Itään ei ole sopivaa sijoltuspaikkaa satamalle U muuta kuin se Tvärminne ja Koverharin välinen alue, johon Neste 
Oy on kaavaillut rakentavansa öljyjalostamon.  
I Nykyisten kuntainlilton suunnitelmien mukaan tulee tiettävästi  Tvärminne tulevaisuudessakin sijaitsemaan Hangon ulkopuolella.  
Sijoitusta Hangon kaupungin pohjoispuolelle  on harkittava 	ottaen I huomioon mm. maa-alueiden saantimandollisuus, vesisyvyys, tuulen- 
suoja sekä lyhyet yhteydet rauta- ja maantiehen.  
I Kaupungin pohjoispuolella on useita alueita, 	jotka satamatek- nilliseltä kannalta ovat sopivia, minittäin Koppnäsuddenin itä- 
puolella, vielä idempänä Långbodan luona sekä Furunäsin ja 





I olevien yritysten hallussa tai dynamiittitehdas Suomen Forsiitti -
I 	Dynamlitti Oy:n turvallisuusalueena. }<oppnäsuddenin luona ei ole mandollista järjestää lisäalueita sata-
mapaikan välittömässä läheisyydessä, vaan täällä on järjestettävä 
I 	yhteys satamasta alueelle, joka sijaitsee Hyvon - Kudeneule Oy:n teollisuusalueen eteläpuolella ja kaupunkiasutksen pohjoispuolella 
Tämän alueen pinta -ala on ainoastaan 200.000 m , mikä antaa var- 
I 
	
	sin rajoitetun varastointikapasiteetin. Siten myös suhteelliset kustannukset tulevat hyvin suuriksi, mistä syystä vaihtoehto ei ole realistinen. Tilanne muuttuu mikäli voidaan ottaa käyttöön  
I  Hyvon - Kudeneule Oy:n teollisuusalueen osia. Hangon kaupungin mukaan on kuitenkin tällainen mandollisuus erittäin epätodennä-köinen. 
I 	Långbodauddenin luona on 
alueita, joita ei käytetä teollisuustoi- 
mintaan eikä asutukseen. 4andollisuudet rakentaa satama  Långboda
-uddenille  ovat suotuisia sikäli, että etäisyys rannalta syvään  
I 	
veteen on lyhyt (noin )40-5O m 10 m:n syvyyteen). Toisaalta sata- 
mapaikka on verraten epäedullinen, koska alueella on vaikeaa saa-da tyydyttävää tuulensuojaa. Tuuliolosuhteet eivät kuitenkaan lie-
ne huonompia kuin Tulliniemen Ulkosatamassa. Lisäksi Långbodaudden  
I on suurimmaksi osaksi kalliota, mikä tekee vaikeaksi kohtuullisis kustannuksin muodostaa tyydyttäviä alueita sataman välittömään läheisyyteen. Långbodaudden ei siis ole ihanteellinen satamapaik - 
I 	ka, mutta siihen on 
todennäköisesti täysin mandollista rakentaa sa- 
tama. Kuvassa 30 esitetään ehdotus satamaksi Långbodauddenilla  
ja sen takana Hangon maantien ja rautatien välillä sijaitseva 
varastointialue. 
Ehdotuksen laajuus ilmenee kuvasta. Varastoalueen pinta -ala on 
 noin  300.000 m', mikä vastaa autontuonnin tarpeita vuonna  1975 
tuonnin maksimierinusteen mukaan. Lisälaajennusmandollisuuksia  on. 
 Ehdotuksen kustannusten  on laskettu olevan noin 13 mil.1.rnarkkaa. Ehdotukseen ei sisälly varastorakennuksia, mistä. syystä summaan  o  
 lisättävä  2 milj.markkaa. Tämä vastaa Tulliniemellä sijaitsevien, 
käytöstä poisjäävien autontuontilaitosten arvoa. Kokonaiskustannuk-
set autontuonnin siirtämisestä Thlliniemeltä Långbodauddenille ovat 
siis siten noin 15 milj.markkaa.  
Edellä käytetty vuosiluku 1975 on val1ttu koska vaihtoehto edel-
lyttää, että koillista vapaasatama-aluetta ei enää laajenneta. 
Koska ko. alue on jo tänään lähes kokonaan otettu käyttöön, mer-
kitsee tämä, että on mandollisimman pian rakennettava uusi vapaa- 
satama, johon autontuonti voidaan siirtää, ja muun vapaasatama-
toiminnan laajeneminen sijoittaa. Arvion mukaan on vuosi 1975  
aikaisin ajankohta, jolloin tämä voi tapahtua. 
Vaihtoehdon kokonaiskustannukSet 15 milj.markkaa ovat vuoden 1980 
arvossa noin 20 milj.markkaa. Tähän tulee lisäksi joitakin rahassa vaikeasti määritettävissä olevia kielteisiä seurauksia. Vapaasata-
matoiminnan jakamisen seurauksena nousevat, kuten edellä mainittiin 
hallinto- ja vartiointikustannukset on tiettyä epävarmuutta 
autontuojlen mukaantulosta muuttoon,  Ja lIsäksi esiIntyy epä'Jar-
muutta candollisuuksista saada toimilupaa kandelle, ainakin fyy-
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I 
7it Vaihtoehto IV:d 	Vapaasatamatominta muuttaa toiselle 
pikkakunnal le 
I Hangossa nykyisin harjoitettava vapaasatamatoiminta toimii varkalla pohjalla. Muutto toiselle paikkakunnalle on perusteltu ainoastaan,  
I 	mikäli tämä tuo mukanaan selvästi parempia toimintaolosuhteita. Näin voi tapahtua huomioon ottaen Hangon rajoitetut laajennustilat etenkin, jos kanava toteutetaan. 
I 	Uudella paikalla sijaitseva uuden vapaasataman tulee olla varus- tettu 150 m laiturilla ja roll - on - roll - off paikalla. Täiläi
-sen  sataman kustannukset ovat samaa suuruusluokkaa kuin Långbodan 
sataman, ts. noin 15 milj.markkaa.  
Jos vapaasatamatoiminta siirretään toiselle paikkakunnalle, merkit- 
I see se, että vapaasatamaa käyttävät rityksetennakkoedellytyksittä voivat harkita, käyttävätkö ne uutta satamaa vai eivät. Toisaalta voi tulla mukaan uusia käyttäjiä, joille uusi sijainti on edulli-
nen. 
I 
Vaihtoehdolla on määrättyjä yhtäläisyyksiä sen vaihtoehdon kanssa, 
jonka mukaan vapaasatamatoiminta keskitetään välittömästi kanavan 
koillispuolella sijaitseville alueille ja täyttöalueille (vaihto-
ehto I.V:a), kehitys estyy ja tarvitaan suuria sijoituksia. 
Täydellinen muutto merkitsee luonnollisesti, että Hangon kaupunki 
menettää ne tulot, jotka ovat välittömästi tai välillisesti seu-
raus vapaasatamatoiminnasta. Tappio on noin 60-70 milj.rnarkkaa 
diskontattuna vuoden 1980 arvoon.  
Jos uusi vapaasatama sijoitetaan Hangon läheisyyteen, esim. 
 Tvärminnen - Lappohjan  alueelle, voivat määrätyt välilliset tulot 
esim. työntekijöistä säilyä ylimenokauden aikana. 
Vapaasatamayhtiölle merkitsee muutto, että toiminta nykyisessä 
muodossa lakkaa.  
7,5 	Vaihtoehto IV:e 	Vapaasatamatoiminta lakkaa 
Jos vapaasatamatoiminta lakkaa, se merkitsee, että kanavan rakenta-
minen lopettaa toiminnan, jota useat yritykset - ne, jotka käyttä-
vät vapaasatamaa - pitävät edullisena. 
Toiminta, jota harjoitetaan ja oletetaan harjoitettavan vapaasata
-massa,  tulee jatkumaan, vaikka satama lakkautetaan. Ero  on ensi-
sijaisesti se, että vastaava kapasiteetti on otettava käyttöön 












Lienee kuitenkin järkevää olettaa, että täydellisen muuton jä].keen 





Koska suomen viennin ja tuonnin odotetaan laajenevan, tarvitaan 




ja varastointikapasiteettia. Tämä merkitsee, että kapasiteetin 
pieneneminen 011akin paikkakunnalla on korvattava.  
I 	Pitkällä tähtäyksellä saadaan lisäalueita pararitamalla nykyisiä laitoksia ja rakentamalla uusia satarnia. Tämä merkitsee, että Hangon vapaasatarnatoiminnan lakkauttamisen voidaan periaatteessa  
I 	
katsoa merkitsevän samaa kuin toiminnan siirtämisen toiselle 
paikkakunnalle, vaikka korvaavaa laitosta ei tietoisesti raken-
nettaisikaan. Tapahtuuko tämä muutto nykyisen Vapaasatamayhtlön 
puitteissa, vai spontaanisena kehitykseriä, seurauksena toiminnan  

















I Satamatoiminnan merkitys Hangon kaupungille on perustavaa laatua, ja 
U se työllistää huomattavan osan kaupungin työvoimasta. Satamatoi- 
minta ja ensisijaisesti vapaasatamatoiminta antaa kaupungille  
I välittömiä tuloja, 	joilla on suuri merkitys kaupungin taloudelle. Tulliniemi, ts. se osa Hankoniemestä, minkä mandollinen kanava  
irrottaisi mantereesta, on satamatoiminnalle olennainen. Mm. Tulli- 
I niemen vapaasatamatoiminnan takia tapahtuu huomattava osa Suomen autontuonnista Hangon kautta. Pääosa kaupungin tuloista satamatol- 
minnasta on peräisin autontuonnista.  
I Tulliniemi soveltuu edullisen sijaintinsa ja edullisten topograaf is- 
ten olosuhteidensa takia hyvin vapaasatamatoiminnan sijoituspal - 
kaksi tulevaisuudessakin. Kehitys voi olla puhtaasti jatkoa nykyi- I selle toiminnalle, mutta myös toisia, mandollisesti tärkeän aseman Hangolle tulevaisuuden kul jetusjärjestelmässä antavia kehitysteitä 
I
on ajateltavissa. 
Tässä raportissa tarkastellaan Hankoniemeri poikki mandollisesti 
rakennettavan kanavan seurauksia Hangon kaupungille  ja sen satama- 
toiminnalle, seurauksina pidetään myös sellaisia toimenpiteitä, I joita suoritetaan suoranaisten seurausten lieventämiseksi. Selvi- 
tyksessä ei tutkita kanavan soveltuvuutta merenkululle eikä verrata 
I kanavakustanriuksia Tulliniemen  kiertävän väylän parannuskustannuk - 
Kanavan taloudelliset seuraukset on tutkittu kaudelle 1972-1995. 
I 	 Kustannuksien ja tulojen vertailuvuodeksi on valittu vuosi 1980, jolloin kanavan oletetaan valmistuvan. Kustannukset ja tulot on 
diskoritattu vuoden 1980 arvoon korolla 6 . Kaikki taloudelliset  
I laskelmat perustuvat kiinteään rahanarvoon 1972 tasolla. Kanavaa ei rakenneta  
I 	 Mikäli kanavaa ei toteuteta ja vapaasatamatoiminta vol kehittyä odotusten mukaisesti, ovat Hangon kaupungin tulot vapaasatamatol- 
minnasta, sen jälkeen kun menot on vähennetty kaudella 1972-1995 
I 	 välillä 56...72 milj.markkaa diskontattuna vuoteen 1980. Tulos riippuu siitä, kehittyykö toiminta maksimi- tai minimiennusteen  
mukaisesti tai siltä väliltä. Vapaasatamayhtiön tähänastisen  
I suotuisan taloudellisen kehityksen odotetaan jatkuvan. Kanava - tunneli 
I 	Jos  kanava rakennetaan, ja yhteys Tulliniemeen järjestetään tieturinelin  kautta, ei tämän odoteta aiheuttavan merkittäviä 
seurauksia vapaasatamatoiminflan kehitykselle eikä siten myöskään  
I 	 Hangon kaupungin satamatuloille siihen verrattuna, että kanavaa ei rakenneta. Taloudelliset seuraukset ovat ensikädessä tunneli- 





- Tunnelikustarinus vaihtoehdosta 
riippuen 	 noin 13-19 milj.  
I - Lisäkustannus siitä, että 	noin 0,6-19 milj.mk rautatieyhteys Tulliniemeen ei ole  
I mandollinen 
- Muutoskustannuksia ym. 0,7 	rnilj.mk  
I Yhteensä noin 14-22 	milj.mk  
Vaihtoehdolla on myös myönte-isiä taloudellisia vaikutuksia koska  kanavasta saadaan massoja. Tämä seuraus on katsottu 0-3 milj.markan  I arvoiseksi riippuen vapaasatamatoiminnan kehityksestä  ja siten täyttötarpeesta.  
I Vaihtoehdolla  on myös joitakin vaikeasti rahassa arvioitavia seurauksia. Ensinnäkin on mandollista, että autontuojat pitkällä 
tähtäyksellä pitävät Tullinierneä vähemmän sopivana toirninnalleen  
I siitä huolimatta, että he tällä hetkellä ilmoittavat, että vaihto- ehdolla ei ole vaikutusta heidän toimintaansa. Toiseksi vaihtoehdor 
edellyttämä vapaasatama-alueen laajennus pilaa asemakaavaehdotuk - sessa virkistysalueeksi merkityn rantakaistan. Tulliniemen  ja I Kieppuddenin välillä. Tällälsen täytön myönteisenä seurauksena on kuitenkin yhteyksien parantaminen vapaasataman ja Länsisataman välillä. 
I Kanava - silta  
I Vaihtoehdolla on pääasiassa samat seuraukset vapaasatamatojmjnnalle  ja siten Hangon kaupungille kuin kanava - tunnelivaihtoehdolla. Haittapuolena on sillan toiminnan katkeamisvaara ja se, että 
I marillikenne  häiritsee maaliikennettä. Yhdistetyllä maantie- ja rautatiesillalla on kuitenkin se etu, että voidaan ylläpitää rautatieliikennettä Tulliniemelle, etu  
I jonka arvo kanava - tnnelivaihtoehdon mukaan  on noin 0,6-2,5  milj.markkaa. Jos rakennetaan rautatiesilta on myös mandollista sijoittaa kanavamassat siten, että Tulliniemen ja Kieppuddenin  
I välistä rantakaistaa ei tarvitse ottaa käyttöön. Maantiesillan kustannusten arvioidaan olevan noin  9 milj.markkaa ja yhdistetyn maantie- ja rautatiesillan noin 14 milj.markkaa.  l Sillan kustannukset ovat pienemmät kuin tunnelin. Maantiesillan  ja yhdistetyn maantie- ja rautatiesillan välinen kustannusero  on kuitenkin suurempi kuin maantie- ja rautatiesillan tuoma  
I taloudellinen etu. Lisäksi on epävarmaa, voidaanko teknisesti toteuttaa niin pitkää rautatiesiltaa kuin Hangon kanavan leveys 
edellyttää.  






I 	Mikäli kanava rakennetaan ilman yhteyttä Tulliniemelle, ovat erilaiset kehitystiet mandollisia. Yksi vaihtoehto on, että vapaa-satamatoiminta jatkuu kanavan koillispuolisella alueella ja tämän 




täyttämällä vesialueita kanavasta saatavilla massoilla. Tällä vaib- 
toehdolla on seuraavat seuraukset:  
I - Vaihtoehdon toteuttamiskustannukset ovat noin 9,5...13,5 milj. markkaa riippuen kanavavaihtoehdosta. Kustannuksiin sisältyy täyttökustannukset, tonttien lunastuskustannukset sekä korvaus 
Tulliniemellä sijaitsevista laitoksista, joita ei enää voida  I käyttää. 
- 	Tulojen menetys Hangon kaupungille, seurauksena vapaasatama - 
I toiminnan kehityksen estymisestä rajoitettujen laajennusmah- dollisuuksien takia, on noin O...15 milj.markkaa riippuen vapaa- 
satamatoiminnan kehityksestä ja kanavavaihtoehdon valinnasta,  
mikä käytettävissä olevien massojen kautta vaikuttaa laajennus- I midr'1lj siiiiksjj n. 
Seurauksiin liittyy lisäksi myös rahassa arviolmattomissa olevia  I seurauksia: 
- 	Epäkohtia asutusalueille tunteutumisen yhteydessä.  
I - Vaara, että rajoitettu laajennusmandollisuus vähentää sataman vetovoimaa ja johtaa siihen, että autoalan yritykset lähtevät  
I Hangosta. 
- 	 Virkistystarkoitukseen varatun ranta -alueen Tulliniemi -  
Kieppudden käyttöönottaminen.  
I Yllä esitetyn vaihtoehdon yksi muunnos on, että tätä valitaan perusvaihtoehdoksi ja myöhemmin sen jälkeen kun on saatavissa  
tarpeeksi tietoa vapaasatamatoiminnan todellisesta kehityksestä, I tehdään päätös yhteyden rakentamisesta, mikäli se osoittautuu välttämättömäksi. Vaihtoehto ei vapaasatamatoiminnan tai Hangon  
kaupungin kannalta ole heikompi kuin edellä esitetty, mutta  sillä I on määrättyjä etuja, koska voidaan lykätä päätöstä suuria kustan- nuksia vaativasta liikenrieyhteydestä edillisempaan ajankohtaan. 
Tiettyjä ongelmia eslintynee kuitenkin vaihtoehdon toteuttami - 
1 
Toinen mandollinen kehitystie on vapaasatamatoiminnan muutto toi- 
seen paikkaan Hangossa. Ottaen huomioon suuret sijoitukset vapaa- I satama-alueen mantereenpuoleiselle osalle tulee muutto kuitenkin kysymykseen vain osalle vapaasatarnatoimintaa. Lisäksi vaaditaan  
I 
omalla satamalla varustettua aluetta, koska kyllin lähellä Länsi- 
satamaa ei ole saatavissa alueita. Hangon ympöristön alustava 
tarkastelu osoittaa, että olisi mandollista rakentaa satama 





Tällälsen vaihtoehdon kustannusten on laskettu olevan noin 20 
 milj.markkaa.  Tähän summaan sisältyy korvaus Tulliniemellä 
 sijaitsevista laitoksista. Vaihtoehto johtaa kuitenkin  vap sa-
tamatoiminnan jakamiseen kielteisine seurauksineen. Lisäksi 
vaihtoehto merkitsee, että autoalan yritykset mandollisesti 
harkitsevat uudelleen sijoitustaan ja voivat valita jonkun muun 
paikkakunnan kuin Hangon toimintapaikakseen.  
Viimeisin kehitystle on vapaasatamassa nykyisin harjoitettavan 
 toiminnan poismuutto Hangosta. Tämä tuo mukanaan seuraavaa:  
- Hangon kaupunki menettää tulolähteen, mikä huomattavasti 
heikentää kaupungintaloutta. Tulojen menetys on suuruusluokkaa 
 56.. .72  milj.markkaa. 
- Vapaasatamayhtlö nykyisessä muodossaan lakkautetaan.  
I - Ybteiskuntataloudelle lisäyksenä investointi uuteen satamaan. Tämä tulee todennäköisesti olemaan samaa suuruusluokkaa kuin 
 Långbodaan  rakennettavan sataman.  
Arvosteltaessa kanavahanketta kokonaisedun kannalta tulee tämän 
raportin tuloksia ja arvioita tarkastella ottaen huomioon kana-
van merenkululle mukanaan tuomat edut ja sen aiheuttamat kus-
tannukset verrattuna Tulliniemen kiertävn parannetun väylän 
vastaaviin. 
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